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AVANT-PROPOS. 


Ce  volume  renferme  les  cinq  derniers  chapitres  du 
Service  de  la  voie,  première  partie  du  Traité  d  entre- 
tien et  d'exploitation  des  chemins  de  fer. 

Le  lecteur  y  trouvera,  sous  forme  de  supplément  au 
chapitre  iv  du  tome  premier,  des  renseignements  sur 
quelques  nouveaux  systèmes  de  construction  de  la  voie. 

En  livrant  ce  deuxième  volume  à  la  publicité,  et  pour 
réparer  une  omission  reconnue  trop  tardivement  dans 
l'Avant -propos  du  premier,  npus  prions  instamment 
tous  les  ingénieurs  et  agents  de  chemins  de  fer  qui  s'in- 


VI 

téressent  au  progrès  de  cette  grande  industrie,  de  vou- 
loir bien  nous  transmettre  leurs  observations,  avis  et 
redressements  au  sujel  des  erreurs,  nombreuses  sans 
doute,  qui  se  sont  introduites  dans  cet  ouvrage,  en  rai- 
son de  rétendue  et  de  la  complexité  du  sujet. 

Certain  que  cet  appel  sera  entendu,  nous  présentons  à 
tous  nos  honorables  correspondants  nos  sentiments  de 
profonde  reconnaissance. 

M.  Freulon,  ingénieur  civil,  ancien  élève  de  TEcole 
centrale  des  arts  et  manufactures,  nous  a  prêté,  pour  la 
publication  de  cette  première  partie  du  Traité^  un  con- 
cours bien  dévoué.  Qu'il  trouve  ici  l'expression  de  nos 
remercîments  les  plus  cordiaux. 

Paris,  septembre  i86o. 
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Page    59,   ligne    8,  au  lieu  de  que,  si  la  circulation  est  active  il  faudra  y  substi- 
tuer^ Usez  :  si  la  circulation  est  active,  d'y  substituer. 
^120,      —      6,  au  lieu  de  s'enroule  sur   une  poulie,  et   supportée,  Usez 
s^enroule  sur  une  poulie  supportée. 
228,  au  lieu  de  levier  de  rappe,  lises  :  levier  de  rappel. 
7,  au  lieu  de  signa  à  l'arrêt,  lises  :  signal  à  Tarrét. 
22,  au  lieu  de  (§  175,  p.  20),  lisez  :  (n©  175,  p.  20). 

4,  au  lieu  de  Id'une  quantité,  lises  :  d'une  quaulilé. 

5,  au  lieu  de  e  tablier.  Usez  :  le  tablier. 
14,  au  lieu  de  consiste  à  faire  arriver  les  voies.  Usez  :  consiste 

à  placer  les  voies  principales  et  de  service. 
32,  au  lieu  de  qu'il  s'établisse,  lisez  :  que  l'on  arrive  à. 
les  deux  dernières  lignes  doivent  être  remplacées  par  les  mots  :  Du 
côté  de  la  voie  de  fer  les  voitures  arrivent  au  niveau  de  la 
plate-forme  du  quai.  —  Cette  plate-forme,  prolongement 
du  quai  découvert,  consiste,  etc. 

—  .'^67,      —      3,  au  lieu  de  :  de  la  voie,  lises  :  de  la  cour. 

—  449,      —    10,  au  lieu  de  euq  possible,  /t«ez  :  que  possible 

—  454,      —      7,  au  lieu  de  les  dispositions  nécessaires,  lisez  :  les  dispositions 

convenables. 

—  474,      —      1 ,  au  lieu  de  des  circonstances,  lisez  :  de  circonstances. 
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PRIMIÈRE  PARTIE 

SERVICE  DE  LA  VOIE 

TRAVAUX  -  ENTRETIEN  -  SURVEILUNCE 


CHAPITRE  VI. 

APPAREILS  DE  LA    VOIE. 

La  rencontre  des  voies  dans  les  stations  ou  embranchements 
peut  présenter  diverses  dispositions  ;  on  distingue  : 

—  Les  branchements  simples  à  droite ,  à  gauche,  ou  symé- 
triques, ou  doubles,  servant  de  point  de  départ  à  deux  ou  trois 
voies,  ou  de  mise  en  communication  de  deux  voies  parallèles. 
Ce  cas  comprend  les  changements  et  les  croisements  simples 
et  doubles. 

—  Les  "traversées  de  voies^  sous  un  angle  variant  de  4**  à  90" 
sans  communication  des  voies  entre  elles. 

—  Les  traversées  mettant  en  communication  les  voies  ren- 
contrées, au  moyen  de  plaques  tournantes  ou  de  chariots. 

§1. 

CHANGEMENTS    DE   VOIE. 
170.  —  Conditions  générales.  —  Pour  qu'un  véhicule  puissC 

passer  d'une  voie  sur  un  branchement,  il  faut  que  ce  dernier  soit 
établi  suivant  une  courbe  décrite  avec  un  rayon  suffisam- 
ment grand  pour  que  le  véhicule  ep  effectue  le  parcours  sans 

T.  II.  1  • 
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que  les  roues  quittent  les  rails.  La  première  question  à  ré- 
soudre, quand  il  s*agit  d'établir  un  changement  de  voie,  est 
donc  de  connaître  Técartement  maximum  et  le  jeu  latéral  des 
essieux  extrêmes  des  véhicules  qui  doivent  y  circuler. 
Ceci  posé,  on  distingue  danq  un  branchement  deux  appa- 


Flg.  478.    Brannheluent  à  droite. 


relis  :  le  changement  proprement  dit  C  (fig.  178),  et  le  croise- 
ment C.  Les  relations  qui  existent  entre  eux  dépendent  : 

—  De  la  largeur  de  la  voie,  d; 

—  ,Du  rayon  de  la  courbe,  R  ; 

—  De  la  longueur  /,  distance  comprise  entre  les  pointes  théo- 
riques des  aiguilles  du  changement  et  la  pointe  théorique  du 
croisement  ; 

—  De  la  déviation  ai,  espacement  des  extrémités  des  pre- 
miers rails  faisant  suite  à  ceux  du  changement  ; 

—  De  l'angle  de  croisement,  a. 

La  longueur  l  du  changement  et  Tangle  »  du  croisement 
dépendent  du  rayon  adopté  ;  ils  sont  déterminés  par  les  for- 
mules : 


tga  =  {. 

La  déviation  ab  est  donnée  par  la  distance  entre  les  deu^ 
premiers  rails  qui  suivent  Taiguille  du  changement,  augmen* 
tée  de  la  largeur  du  champignon.  La  distance  entre  ce»  deux 


CHANGEMENTS.  3 

rails  est  au  minimum  de  0",0S  ;  si  donc  le  champignon  des 
rails  employés  a  une  largeur  de  O^jOG,  la  déviation  sera  O"",!!. 
La  distance  des  rails  d*axe  en  axe  étant,  en  effet,  de  1",50,  et 
la  largeur  du  champignon  de  O^jOG,  Técartement  intérieur  des 
rails  sera  de  1",44.  D'un  autre  côté,  la  distance  de  calage  des 
roues  à  l'intérieur  des  bandages  est  de  l'",36  et  l'épaisseur  du 
boudin  0"*,03.  L'espace  à  ménager  entre  l'extrémité  du  rail 
contre-aiguille  et  le  talon  de  l'aiguille  sera  donc  : 

1«',44—  (1^36  +  0'»,03)  =  0«^,0S. 

En  ce  qui  concerne  le  rayon,  nous  savons  par  l'expérience 
de  l'exploitation  de  l'embranchement  de  Chauny  à  Saint-Go- 
bain  (réseau  du  Nord)  que  les  machines  de  construction  récente 
peuvent  circuler  sur  des  courbes  de  80  mètres  de  rayon.  On 
pourrait  donc  prendre  ce  rayon  minimum  pour  décrire  les 
courbes  des  changements  de  voie,  mais  à  titre  d'exception 
seulement.  Les  limites  généralement  admises  sont  : 

—  Pour  les  branchements  sur  lesquels  passent  des  trains  en- 
tiers, des  rayons  compris  entre  180  mètres  et  300  mètres  ; 

—  Pour  les  branchements  qui  servent  aux  mouvements  de 
machines  isolées,  150  mètres  à  180  mètres  ; 

—  Pour  les  branchements  parcourus  par  des  waggons  isolés, 
des  rayons  qui  peuvent  descsendre  sans  inconvénient  jusqu'à 
100  mètres. 

La  grandeur  du  'rayon  comporte  également  une  limite 
maxima.  En  effet,  d'une  part ,  la  déviation  doit  être  au  moins 
égale  à  0",11  avec  des  champignons  de  0",06  ;  d'autre  part,  un 
angle  trop  aigu  résultant  de  l'adoption  d'un  rayon  trop  grand, 
entraînerait  l'emploi  d'aiguilles  dont  la  longueur  et  le  rabotage 
seraient  impraticables ,  d'une  pointe  de  croisement  très-allon- 
gée et  très-mince,  et  par  conséquent  très-susceptible  d'altéra- 
tion ;  il  en  résulterait  enfin,  entre  la  pointe  de  cœur  et  la  joue 
du  croisement  une  solution  de  continuité  dangereuse  à  cause 
de  sa  longueur. 

Les  mêmes  inconvénients  se  présentent  pour  les  traversées 
de  voies.  C'est  ainsi  qu'ayant  à  souder,  sur  une  ligne  à  deux 
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voies  en  alignement  droit,  un  embranchement  dont  la  courbe 

de  départ  avait  800  mètres  de 
rayon,  nous  avons  dû  avancer 
vers  l'embranchement  le  point 
de  tangence,  décrire  la  courbe 
du  changement  de  voie  avec 
un  rayon  de  300  mètres  de  lon- 
gueur, et  placer  la  traversée 
des  voies  sur  une  tangente 
commune  aux  deux  cercles  de 
300  et  de  800  mètres  de  rayon. 
Quand  il  s'agit  d'étudier  la 
construction  ou  la  pose  d'un 
changement  de  voie  et  de  son 
croisement,  il  faut  se  rendre 
compte  de  la  position  relative 
de  tous  les  appareils,  de  toutes 
les  pièces  qui  les  constituent, 
et  de  toutes  celles  qui  les  re- 
lient entre  eux.  On  a  donc  re- 
cours à  un  tracé  géométrique 
analogue  à  celui  que  nous 
donnons  comme  exemple 
(fig.  179),  emprunté  au  che- 
min de  fer  de  Paris  à  Lyon  ;  il 
s'applique  spécialement  au  cas 
d'un  branchement  se  dirigeant 
vers  la  droite  d'une  voie  en 
alignement  droit.  Les  lignes 
AB  et  AC  représentent  les 
bords  intérieurs  des  rails  de 
la  file  extérieure  de  la  voie 
oblique,  et  de  la  file  continue 
de  la  voie  droite.  A  et  G  sont 

Vig.  il9.    Tracé  géométrique  d'un  branchement      leS  polutCS  mSthématiqUCS  du 
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On  conçoit,  du  reste,  que  la  question  peut  se  présenter  avec 
de  nombreuses  variations  dépendant  de  l'espace  dont  on  dis- 
pose, de  la  direction  de  la  voie  principale  et  de  la  voie  bran- 
chée, etc.;  mais  il  faut  s'efforcer  de  faire  rentrer  toutes  les 
solutions  dans  un  nombre  limité  de  types,  afin  de  donner, 
autant  que  possible,  de  Tunité  aux  appareils  de  la  voie. 

Quand  nous  parlerons  de  la  disposition  des  gares  et  stations, 
nous  verrons  que  l'on  doit  placer  les  changements  de  voie  de 
façon  que  les  aiguilles  ne  soient  jamais  prises  en  pointe  par 
les  trains,  sauf  les  cas  ou  il  est  impossible  de  faire  autrement. 

De  tous  les  systèmes  de  changements  de  voie  qui  ont  été 
appliqués  depuis  l'origine  des  chemins  de  fer,  il  n'en  est  qu'un 
seul  qui  remplisse  aussi  bien  que  possible  les  conditions  de- 
mandées à  ces  appareils  :  sûreté  de  manœuvre  et  simplicité  de 
construction.  C'est  le  changement  à  aiguilles  d'égale  longueur, 
dont  la  pointe  se  dissimule  sous  le  champignon  ou  dans  l'épais- 
seur du  champignon  du  rail  contre-aiguille. 

En  donnant  aux  deux  aiguilles  la  même  longueur,  on  réduit 
de  moitié  le  nombre  des  pièces  de  rechange  qu'il  est  nécessaire 
de  tenir  en  approvisionnement  pour  l'entretien  des  appareils. 
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Fig.  180.  Changement  de  Toie  proprement  dit. 


Le  changement  simple  (fig.  180),  latéral  ou  symétrique, 
comprend  : 
Deux  aiguilles  A  A  '  ; 
Deux  rails  contre-aiguilles  BB'  ; 
Quatorze  à  seize  coussinets  de  support  ; 
Trois  tringles  de  connexion,  t; 
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Une  transmission  de  mouvement  avec  tringle  de  mouve- 
ment, m. 

Le  tout  est  fixé  sur  un  châssis  en  bois  qui  rend  solidaires 
toutes  les  parties  de  l'appareil. 

171 .  Rails  eoBtre-aiguiUes.  —  Quand  le  changement  de  voie 
est  construit  en  rails  à  deux  champignons,  le  rail  contre- ai- 
guille peut  être  simplement  un  rail  de  la  voie  courante,  l'extré- 


FJg.  181.    RaU  droit  et  aigolUe  WUd.  -r. 
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mité  de  Taiguille  étant  suffisamment  amincie  pour  pouvoir  se 
loger  sous  son  champignon  (fig.  181).  Quelquefois  on  lui  fait 
subir  une  légère  inflexion  de  quelques  millimètres,  sur  0",2S  à 
0°,40  de  longueur,  du  côté  de  l'entrée  du  changement,  pour 


Fig.  182.    Rail  contrecoudé  et  aiguille  droite,   rr. 
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permettre  à  la  pointe  de  Taiguille  de  s'effacer  tout  en  conser- 
vant une  épaisseur  convenable  (fig.  182). 
Dans  les  deux  cas  précédents,  le  rail  est  percé,  de  distance 
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en  distance,  de  trous  donnant  passage  aux  boulons  qiiî  le  fixent 
contre  les  joues  des  coussinets  de  glissement,  et  Taiguille,  ra- 
botée de  chaque  côté  du  champignon  supérieur,  est  également 
amincie  à  sa  base  d'appui,  ce  qui  en  diminue  beaucoup  la  résis- 
tance. Ce  dernier  inconvénient  est  atténué  en  substituant  à 
Taiguille  en  rail  à  deux  champignons  (fig.  181)  Taiguille  en  rail 
Vignoles  (fig.  182). 

On  peut  encore  employer  des  aiguilles  d'un  profil  spécial  et 
moins  hautes  que  les  rails  ordinaires  (fig.  184,  3  et  4). 

Lorsque  le  changement  de  voie  est  exécuté  en  râîls  Vignoles 
avec  aiguilles  de  même  hauteur,  il  faut,  pour  que  ces  der- 
nières puissent  s'appliquer  exactement  contre  les  rails  de  la 
voie  sans  être  trop  aflRaiblies,  raboter  le  patin  du  rail  sur  une 
grande  partie  de  sa  longueur.  Au  chemin  de  Lyon,  on  entaille 


Fig.  183.    RaU  entaillé  et  aiguille  infléchie.  ^^. 


Coupe  XT.  -. 


même  sur  une  petite  longueur  le  champignon  du  rail  (fig.  183). 
Comme  le  rail  contre-aiguille  est  soutenu  par  des  points  d'ap- 
pui très-rapprochés,  l'affaiblissement  du  patin  ne  compromet 
que  très-peu  la  résistance  du  rail  ;  néanmoins  quelques  ingé- 
nieurs, désirant  conserver  au  rail  (iontre-aiguille  sa  section  en- 
tière sur  toute  là  longueur,  ont  adopté  une  forme  d'aiguille 
d'une  hauteur  différente  (172). 

La  pointe  de  l'aiguille  peut,  comme  nous  venons  de  le  voir, 
être  dissimulée  sous  le  champignon  du  rail  contre-aiguille  ou 
dans  son  épaisseur.  Chacune  de  ces  dispositions  a  ses  avan- 
tages et  ses  inconvénients.  Quand  l'aiguille  est  noyée  sous  le 
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champignon  (fig.  181),  le  rail  contre-aiguille  conserve  toute  sa 
résistance ,  mais  si  le  châssis  est  mal  bourré,  et  s'il  se  pro- 
duit un  tassement  à  l'entrée  du  changement,  l'abaissement  du 
rail  contre-aiguille  tend  à  écarter  la  pointe  de  l'aiguille  de  sa 
position  normale  et  peut  causer  de  graves  accidents.  Cet  incon- 
vénient ne  se  présente  pas  quand  on  entaille  le  champignon 
du  rail  droit  et  que  la  face  d'appui  de  l'aiguille  est  verticale 
(fig.  183).  Le  rail  fixe  peut  alors  s'abaisser  sans  que  l'aiguille 
change  de  place.  On  remédie  aussi  à  l'inconvénient  de  l'écar- 
tement  de  l'aiguille  par  l'abaissement  du  rail  de  la  voie,  en  fixant 
à  ce  dernier  un  goujon  qui  traverse  l'aiguille  et  l'entraîne  dans 
sa  descente. 

Les  rails  contre-aiguilles  se  trouvent  dans  toute  leur  lon- 
gueur sur  un  rélargissement  de  la  voie  qui  vers  le  talon  atteint 
jusqu'à  0",06  ;  il  en  résulte  que  les  roues  des  véhicules  ne  por- 
tent en  certains  points  sur  le  rail  que  par  la  zone  du  bandage 
la  plus  voisine  de  sa  face  extérieure,  zone  qui  produit  l'effet 
de  tranche  sur  la  surface  du  champignon  ;  cette  surface  est  donc 
exposée  à  un  cisaillage  très-énergique.  On  ne  tarda  pas  à  s'aper- 
cevoir de  cet  effet  quand  on  eut  mis  pendant  quelque  temps  en 
service  les  changements  de  voie  construits  avec  des  rails  de 
même  qualité  que  ceux  de  la  voie  courante.  Sur  certains  chan- 
gements de  voies  fréquemment  parcourus,  les  contre-aiguilles 
se  fendaient,  se  creusaient,  s'exfoUiaient  de  telle  sorte  /ju'ils 
étaient  hors  de  service  au  bout  de  quelques  semaines.  Les 
mêmes  effets  se  produisirent  quand  on  essaya  des  rails  fabri- 
qués en  fer  à  couverte  mieux  corroyée  ;  une  amélioration  sen- 
sible fut  introduite  par  l'emploi  des  rails  en  fer  au  bois  avec 
le  champignon  cémenté.  Puis  on  substitua  aux  rails  en  fer 
des  rails  en  acier  puddé,  dont  l'emploi  ne  fut  pas  plus  satis- 
faisant. C'est  alors  que  l'acier  fondu  a  été  appliqué  à  la  confec- 
tion des  rails  contre-aiguilles,  dont  la  durée  est  par  là  consi- 
dérablement augmentée. 

172.  Aiguilles.  —  Quel  que  soit  le  profil  du  rail  de  la  voie 
courante,  on  a  construit  les  aiguilles  au  moyen  de  barres  de  sec- 
tions très-différentes,  mais  qui  toutes  offrent  un  inconvénient. 
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Ainsi,  le  rail  à  double  champignon  raboté  en  aiguille  perd 
considérablement  de  sa  résistance,  même  aux  efforts  latéraux 
vers  rentrée  du  changement,  comme  le  montre  la  partie  hachée 
de  la  figure  184,  1.  Pour  éviter  cet  affai- 
blissement, quelques  ingénieurs  ont  fait 
construire  des  aiguilles  d'un  profil  spécial, 
ayant  tantôt  une  hauteur  égale  à  celle  du 
rail  (fig.  184, 2),  tantôt  une  hauteur  moin- 
dre, afin  de  conserver  intact  le  patin  du 
rail  (fig.  184,  3,  4). 

Enfin,  quel  que  soit  le  système  d'aiguilles 
adopté,  on  rabote  la  partie  supérieure  de  mg.  i84.  Durérenies  formes 
la  pointe  de  manière  à  former  un  petit  d'aiguuies.  1 
plan  incliné,  d'environ  0°',01  de  hauteur  et  de  0"^,40  à  0",80  de 
longueur  (A',  fig.  180, 181, 182).  En  assurant  encore,  par  cette 
mesure,  la  dissimulation  de  l'extrémité  de  Taiguille  sous  le 
champignon  du  rail  de  la  voie,  on  évite  les  chocs  des  roues 
contre  la  pointe.  De  plus,  le  contact  des  bandages  et  de  l'ai- 
guille n'a  lieu  que  quand  cette  dernière  présente  une  section 
suffisamment  résistante. 

La  plupart  des  déraillements  en  gare  proviennent  du  passage 
des  véhicules  sur  les  aiguilles  mal  placées  pour  la  direction  que 
doivent  suivre  les  roues.  Les  boudins  ne  pénètrent  convena- 
blement dans  le  changement  qu'en  évitant  la  tranche  des 
pointes  d'aiguilles  ;  il  est  donc  très-important  que  l'une  d'elles 
se  trouve  complètement  masquée  sous  ou  par  le  champignon  et 
en  contact  absolu  avec  le  rail  et  que  l'autre  soit  placée  à  une 
distance  telle  qu'une  roue,  fût-elle  mal  calée,  ne  puisse  jamais 
l'atteindre  (fig.  191). 

Pour  satisfaire  à  cette  condition,  l'ouverture  ab  doit  être  plus 
grande  que  la  différence  entre  l'écartement  des  rails  et  la  dis- 
tance intérieure  des  bandages  des  rou.es,  augmentée  de  l'épais- 
seur du  boudin.  On  double  généralement  cette  différence 
pour  tenir  compte  du  jeu  des  roues,  des  variations  de  calage, 
de  l'usure  des  bandages,  enfin  des  imperfections  de  l'ap- 
pareil. 
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Les  chemins  désignés  ci-après  ont  adopté,  pour  cette  ouver- 
ture, les  nombres  suivants  : 

Saxo-silésien (P,070 

Est 0  ,100 

Lyon 0  ,iOS 

Nord 0  ,120 

Bavarois 0  ,150 

Nous  croyons  que  la  distance  de  0'",120  répond  le  mieux  à 
toutes  les  conditions. 

Le  branchement  n'est  convenablement  ouvert  que  par  le 
développement  complet  du  mouvement  du  levier  de  manœuvre 
et  la  rigidité  des  tringles  de  connexion  et  des  aiguilles.  Gomme 
le  rabotage  fait  perdre  à  celles-ci  une  très-grande  partie  de  leur 
rigidité,  il  faut,  pour  en  prévenir  la  flexion,  les  faire  appuyer 
en  plusieurs  points  de  leur  partie  faible  contre  des  buttoirs  fixés 
aux  rails  contre-aiguilles.  Cette  simple  précaution  fait  dispa- 
raître toutes  les  chances  d'accidents  pouvant  résulter  de  la 
flexion  des  aiguilles,  le  changement  de  voie  étant  d'ailleurs 
entretenu  en  bon  état. 

Quant  à  la  nature  du  métal  employé  pour  fabriquer  les  ai- 
guilles, on  a  suivi  les  mêmes  errements  que  pour  les  rails 
contre-aiguilles,  et  l'on  en  vient  aujourd'hui  à  construire  ces 
pièces  en  acier  fondu  dont  le  prix  permet  chaque  jour  davan- 
tage d'en  étendre  l'application.  C'est  ainsi  que  les  rails  en  acier 
fondu,  maintenus  longtemps  en  France  à  90  francs  les  100  ki- 
logrammes, sont  fournis  aujourd'hui  aux  Compagnies  de  che- 
mins de  fer  à  raison  de  88  francs,  le  maître  de  forges  garantis- 
sant les  pièces  pendant  un  délai  de  deux  ans,  avec  engagement 
de  reprendre  les  rognures,  ainsi  que  des  pièces  usées,  au  prix 
de  20  francs  les  100  kilogrammes^ 

La  longueur  des  aiguilles  varie  suivant  les  données  de  la 
construction  de  l'appareil.  En  Belgique  et  en  Angleterre,  on  a 
fréquemment  réduit  cette  longueur  à  4  mètres  et  même  au- 
dessous,  tandis  qu'en  France  elle  est  généralement  arrêtée  èi 
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5  mètres.  Si  les  aiguilles  courtes  sont  d'une  exécution  facile, 
elles  ont  par  contre  Tinconvénient  de  rendre  la  déviation  trop 
brusque,  disposition  défectueuse  dans  beaucoup  de  cas.  Cepen- 
dant, en  Hanovre,  on  a  quelquefois  adopté  des  aiguilles  de 
changement  de  voie  de  3°*, 60,  lorsque  la  voie  déviée  s'éloi- 
gnait brusquement  de  la  voie  droite. 

173.  Coussinets  de  support.  -«On  àisûngueles coKssinets de 
talon  ou  de  rotation  et  les  coussinets  de  glissement.  Les  premiers 
forment  liaison  entre  les  rails  courants  et  ceux  du  changement. 
Au  talon  de  Taiguille,  on  laisse  assez  de  jeu  pour  que  le  rail 
puisse  décrire  sans  difficultés  son  mouvement  de  glissement 
circulaire. 

Si  les  rails  sont  à  deux  champignons  et  si  le  joint  du  rail 
contre-aiguille  ne  correspond  pas  à  celui  de  Taiguille,  le  cous- 
sinet de  talon  présente  une  forme  assez  compliquée,  comme 


Fif.  <85.    Coussinet  de  talon  pour  changem«nt  sn  rails  k  deux  champignons,  j^. 


le  montre  la  figure  188.  Le  rail  de  la  voie  est  maintenu,  par  un 
coin,  dans  une  chambre  analogue  à  celle  des  coussinets  inter- 
médiaires de  la  voie  courante  ;  le  talon  de  Taiguille  et  Textré- 
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mité  du  rail  qui  se  trouve  dans  son  prolongement  sont  réunis, 
sur  Tune  des  faces,  par  une  joue  venue  de  fonte  avec  le  cous- 
sinet, et  sur  l'autre,  au  moyen  d'une  éclisse  dont  les  boulons 
présentent  un  certain  jeu  (fig.  185). 

Avec  les  rails  Vigno- 
les,  on  peut  employer 
simplement,  comme  au 
chemin  de  Lyon,  une 
semelle  en  fonte  qui  re- 
çoit les  extrémités  du 
rail  contre -aiguille,  de 
l'aiguille  et  des  rails  cou- 
rants. Des  éclisses  sur 
les  faces  extérieures  et 
un  bloc  de  fonte  en- 
tre les  faces  intérieures 
constituent  le  joint  qui 
est  complété  par  des  bou- 
lons traversant  toutes  les 
pièces  de  part  en  part 
(fig.  186). 

Quelques  chemins  al- 
lemands ont  des  chan- 
gements dont  les  rails 
contre-aiguilles  sont  fi- 
xés sur  des  'coussinets 
sans  joues,  par  des  rivets 
à  tête  noyée  dans  le  pa- 
tin, ou  bien  au  moyen  de 
platines  maintenues  par  des  boulons  à  tête  fraisée  dans  une 
plaque  en  tôle  régnant  sur  toute  la  longueur  du  rail  contre-ai- 
guille (Saarbruck).  En  donnant  à  cette  semelle  une  épaisseur 
suffisante,  ou  évite  la  rupture  fréquente  des  joues  de  coussinets, 
au  passage  à  grande  vitesse  des  trains  qui  ont  un  mouvement 
de  lacet  prononcé.  Le  coussinet  de  talon  ne  sert  plus  que  de 
support  et  le  mouvement  de  rotation  s'opère  soit  par  un  axe 


Fig.  186.  CoussiDet  de  talon  pour  changement 

en  raito  Yignoles.    -— , 
100 
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vertical  (fig.   187)  pour  les  aiguilles  de   section  ramassée 
(Prusse),  soit  par  des  éclisses  ordinaires. 


Fig.  487.    Coussinet  de  talon  et  pivot  d'aiguille  à  section  spéciale.  ~. 

Les  coussinets  de  glissement  présentent  des  formes  beaucoup 
plus  simples  :  Taiguille  glisse  sur  la  semelle,  qui  doit  toujours 
avoir  une  largeur  suffisante.  A  cet  effet  on  emploie  soit  un 


Fig.  188.    Coussinet  de  glissement  pour  rail  à  deux  champignons. 


seul  modèle  de  coussinets  ayant  le  développement  maximum  de 
la  surface  de  glissement,  c'est-à-dire  la  longueur  du  coussinet 
correspondant  à  la  pointe  de  Taiguille  (172),  soit  plusieurs  mo- 
dèles dont  les  surfaces  de  glissement  diminuent  de  la  pointe  de 
Taiguille  jusqu'au  coussinet  de  talon. 

Dans  tous  les  cas,  chaque  coussinet  porte  une  joue  contre 
laquelle  le  rail  contre-aiguille  est  fixé  au  moyen  d'un 
boulon. 

La  forme  de  la  semelle  et  de  la  joue  des  coussinets  de  glis- 
sement peut  varier  d'ailleurs  suivant  que  l'on  emploie  des  ai- 
guilles de  même  hauteur  que  le  rail  de  la  voie  dont  le  profil  est 
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à  deux  champignons  (fig.  188)  ou  à  patin  (flg.  191),  ou  bien 
des  aiguilles  à  profil  spécial,  de  hauteur  réduite  (fig.  189), 


Fig.  189.    Coussinet  de  glissement  avec  aiguille  è  profil  spécial,  r^. 

Ces  coussinets  sont  coulés  en  fonte  de  bonne  qualité,  et  les 
surfaces  de  glissement  rabotées  à  la  machine  ;  c'est  seulement 
après  cette  opération  qu'on  en  fait  la  réception. 

Les  trépidations  qui  se  font  sentir  sur  toutes  les  pièces  d'un 
changement,  sont  une  cause  constante  du  desserrage  des  écrous 
de  boulons;  il  est  donc  prudent,  sur  tous  les  points  oîi  U  n'y  a 
pas  d'empêchement,  d'armer  tous  les  boulons  d'une  rondelle, 
de  deux  écrous,  et  même  d'une  goupille. 

174.  Tringles  de  connexion.  —  Ce  sont  Ics  tiges  qui  éta- 
blissent entre  les  aiguilles  un  mouvçment  de  déplacement  si- 


m 


3C 


t^ 


Flg.  190.    Tringle  de  connexion.  — . 


multané.  Dans  l'origine,  ces  tiges  se  composaient  d*une  simple 
barre  portant  deux  embases  suivies  d'une  partie  filetée  d'un 
diamètre  plus  faible  que  celui  de  la  tige,  avec  écrou  (fig.  190). 
La  partie  filetée  traverse  l'aiguille,  qui  se  trouve  serrée  entre 
l'embase  et  l'écrou. 
Les  dimensions  de  cette  tringle  sont  les  suivantes  : 
Diamètre  de  la  tige  entre  les  embases,  0",03S  ; 
Diamètre  des  parties  filetées,  0",027. 
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Dans  le  but  de  rendre  le  mouvement  plus  doux,  on  a  cru 
devoir  établir  ces  tringles  avec  une  et  môme  dans  certains  cas 


Fig.  191.    Tringle  de  connexion  arlksulée.  —  Coussinets  de  glissement.  <»  Tringle 
de  naouTemenl*  -. 


avec  deux  articulations  (fig.  I9i).  Chaque  tringle  se  compose 
alors  de  trois  parties  séparées  2  deux  T,  dont  la  branche  droite 
se  fixe  par  deux  boulons  à  l'aiguille,  la  branche  d'équerre  se 
terminant  par  un  œil  entrant  à  frottement  dans  la  fourche  qui 
se  trouve  à  chacune  des  extrémités  de  la  tige  de  connexion.  Ces 
tringles  sont  plus  lourdes  et  plus  coûteuses  que  les  autres 
(fig.  i90)  sans  donner  aucun  avantage. 

175.  ]ifanœa¥ve.  —  Les  aiguilles  des  changements  de  voie 
sont  mises  en  mouvement  et  maintenues  dans  une  position  dé- 
terminée, au  moyen  d'un  levier  dont  le  grand  bras  reçoit 
rimpulsion  que  lui  imprime  la  main  de  l'agent  chargé  de  la 
manœuvre  des  aiguilles.  Dans  la  plupart  des  cas,  et  lorsque  les 
dispositions  locales  permettent  au  grand  bras  du  levier  de  se 
mouvoir  dans  un  plan  perpendiculaire  à  Taxe  de  la  voie,  l'ex- 
trémité du  petit  bras  est  liée  par  une  articulation  à  la  tringle 
de  manœuvre  des  aiguilles  ;  c'est  la  transmission  de  mouve- 
ment directe.  Quand  l'espace  manque,  on  fait  mouvoir  le  levier 
dans  un  plan  parallèle  à  l'axe  de  la  voie  ;  la  tringle  qui  reçoit  le 
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mouvement  se  rattache  alors  à  Tune  des  branches  d'un  levier 
coudé  situé  dans  un  plan  horizontal,  et  qui,  par  son  autre 
branche,  transmet  le  mouvement  du  levier  aux  aiguilles,  au 
moyen  d'une  tringle  semblable  à  celle  employée  dans  la  trans-  . 
mission  directe. 

Enfin,  cette  dernière  transmission  s'opère  par  une  tringle 
qui  tantôt  traverse  le  rail  contre-aiguille  et  s'arrête  à  la  pre- 
mière aiguille,  tantôt  passe  sous  ce  rail  et  se  recourbe  sur  lui- 
même  pour  s'attacher  à  Taiguille  en  la  pénétrant  par  la  face 
intérieure  (fig.  191).. 

En  principe,  les  aiguilles  d'un  branchement  doivent  être 
toujours  placées  pour  la  circulation  sur  la  voie  principale,  si- 
tuation que  nous  désignerons  sous  l'indication  de  position  nor- 
male. La  disposition  des  aiguilles  pour  le  passage  vers  la  voie 
déviée  n'est  alors  qu'une  exception. 

Le  levier  de  manœuvre  devant  maintenir  les  aiguilles  dans 
leur  position  normale,  on  ajoute  à  son  action  celle  d'un  poids 
supplémentaire.  Alors  la  manœuvre  d'un  changement,  pour  faire 
passer  un  train  de  la  ligne  principale  sur  la  voie  déviée,  exige 
absolument  la  présence  de  l'aiguilleur,  qui  doit  maintenir  les 
aiguilles  dans  leur  position  exceptionnelle  pendant  tout  le  temps 
du  passage  du  train. 

Dans  les  gares  où  les  branchements  sont  nombreux  et  les 
mouvements  multipliés,  l'obligation  de  tenir  constamment  à  la 
main  le  levier  des  aiguilles  peut  devenir  onéreuse  par  les  frais 
considérables  de  main-d'œuvre  qu'elle  occasionne.  On  cherche 
donc  à  réduire  autant  que  possible  le  nombre  d'aiguilleurs  et  à 
confier  à  chacun  d'eux  la  manœuvre  de  plusieurs  changements 
de  voie.  A  cet  effet,  le  contre-poids  est  disposé  de  manière  à 
maintenir  à  volonté  les  aiguilles,  tantôt  pour  la  direction  nor- 
male, tantôt  pour  la  voie  déviée. 

Ce  résultat  s'obtient  par  plusieurs  moyens  :  les  trois  dispo- 
sitions suivantes  sont  les  plus  fréquemment  appliquées. 

—  Le  levier  du  contre-poids  (fig.  192)  est  terminé  par  une- 
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douille  que  traverse  le  levier  de  ihanœuvre;  il  décrit  un  cône 
de  révolution  autour  de 
ce  levier,  comme  axe,  dont 
il  peut  prendre  Torienta- 
tion  et  l'inclinaison  (Est, 
Nord,  Lyon,  Ouest,  Saxo- 
silésien,  etc.).  Pour  con- 
server au  contre-poids  la 
position  voulue,  la  douille 
et  son  axe  sont  percés  d*un 
trou  dans  lequel  passe  un 
goujon  qui  empêche  tout 
mouvement  de  rotation, 
une    fois   l'orientation    fixée. 


Fig  492. 


Levier  de  manœuvre. 
(France).   -1. 


-  Cadcnasscment. 


—  Le  levier  de  manœuvre 
(fig.  193)  porte  à  la  hauteur  de 
son  axe  de  rotation  une  croix  dont 
les  bras  sont  tantôt  terminés  par 
deux  petits  retours  d'équerre 
(Louis  de  Hesse,  Hanovre),  tan- 
tôt formés  de  deux  flasques  réu- 
nies par  des  entretoises  (chemin 
rhénan,  Saarbruck).  Le  levier  du 
contre -poids  est  fixé  par  une 
douille  sur  l'arbre  horizontal  du 
levier  de  manœuvre;. quand  ce- 
lui-ci doit  conserver  la  position 
qu'on  lui  a  donnée,  on  amène  le 
contre-poids,  qui  se  meut  dans 
un  plan  parallèle  au  plan  de  mou- 
vement du  levier,  sur  le  retour 
d'équerre  ou  Tentretoise  du  bras 
de  la  croix  qui  se  trouve  sous 

Taplomb  de  la  poignée  du  levier  pig.  m.    Levier  de  manœuvre  avec  signal. 


de  manœuvre. 

T.  II. 


CPriwse).  --. 
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Le  maintien  du  levier  du  contre-poids  s'obtient  dans  cette 
dernière  disposition  au  moyen  d'un  goujon  qui  passe  &  travers 
deux  trous  ménagés  dans  les  flasques  au-dessus  des  entretoises 
d'appui  de  ce  levier. 

—  Le  levier  de  manœuvre  (fig.  194)  est  du  second  genre, 
c'est-à-dire  que  l'attache  de  la  tringle  de  manœuvre  est  placée 

entre  le  point  de  rotation  du  le- 
vier et  le  point  d'application  de 
la  force.  Ce  levier,  qui  porte  le 
contre-poids,  est  évidé  h  la  hau- 
teur de  l'attache  de  la  tringle 
de  manœuvre,  suivant  une  aone 
circulaire  terminée  à  chaque  ex- 
trémité par  une  surface  cylin- 
drique pouvant  envelopper  le 
goujon  d'attache  de  cette  tringle. 
Quand  le  levier  de  manœuvre  est 
dirigé  vers  l'appareil  du  bran- 
chement, il  pousse  par  Textré» 
mité  de  l'évidement  la  tringle 
de  mancQuvre  et  tient  l^aiguille 
disposée  pour  la  circulation  sur 
la  voie  droite.  En  renversant  le 
iôô-  levier  avec  son  contre-poids,  l'en» 
taille  glisse  sur  le  goujon  jusqu'à  ce  que,  parvenue  au  bout 
de  sa  course,  elle  l'entraîne  avec  elle  dans  son  mouvement  ; 
les  aiguilles  sont  alors  ramenées  pour  livrer  passage  sur  la 
voie  déviée. 


Fig.  194.  Levier  de  manœuvre.  Bavière,  r-. 


La  première  de  ces  dispositions  nous  paraît  la  moins  bonne 
au  point  de  vue  de  la  sécurité  de  manœuvre  des  trains.  Le 
plus  souvent,  les  aiguilleurs  chargés  du  service  de  plusieurs 
branchements  ne  prennent  pas  la  peine  ou  n'ont  pas  le  temps 
de  diriger  le  levier  et  d'arrêter  le  mouvement  du  contre<-poids 
dans  la  position  voulue;  ils  se  contentent,  pour  aller  manœu* 
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vrer  à  temps  un  autre  branchement  plus  ou  moins  éloigné, 
d'imprimer  au  contre-poids  un  mouvement  de  rotation,  Vim^ 
pulsion  ainsi  donnée  peut  quelquefois  suffire  à  Teffet  désiré  ; 
mais  d'autres  fois  aussi  elle  dépasse  le  but  et  fait  décrire  au 
contre-poids  une  révolution  complète.  Pendant  cette  manœuvre, 
les  aiguilles  ont  parcouru  toutes  les  positions,  depuis  celle  qui 
maintient  la  voie  directe  jusqu'à  celle  qui  ouvre  la  voie  déviée, 
et  si  en  même  temps  un  train  est  poussé  sur  le  changement 
par  une  locomotive  très-souvent  loin  de  l'appareil,  les  waggôns 
ou  même  les  deux  trains  de  roues  d'un  waggon  peuvent  se 
trouver  sur  deux  voies  différentes;  de  là  des  déraillements 
n'ayant  pas  d'autre  cause  que  cette  fausse  manœuvre  des  ai- 
guilles. 

Le  levier  de  Prusse  ou  de  Hanovre  ne  présente  pas  cet 
inconvénient,  car  le  contre-poids  doit  être  soulevé  et  amené 
dans  la  position  voulue,  sans  qu'il  ait  tendance  à  revenir  à  sa 
position  initiale. 

Quand  les  aiguilles  sont  prises  en  pointe  sur  les  voies  princi- 
pales, le  déplacement  du  contre-poids  ne  doit  plus  être  facul- 
tatif; il  faut  river  son  levier  pour  maintenir  les  aiguilles  sur  la 
voie  principale  quand  le  levier  est  abandonné  à  lui-même  et 
forcer  l'aiguilleur  à  soutenir  le  levier  pendant  tout  le  temps  du 
passage  des  trains  sur  la  déviation. 

Certains  branchements,  bien  que  placés  sur  des  voies  impor- 
tantes, ne  servent  qu'accidentellement.  Les  agents  chargés  de 
leur  manœuvre  n'y  étant  pas  constamment  fixés,  il  faut  pretidre 
les  mesures  nécessaires  pour  que  les  aiguilles  ne  puissent  être 
déplacées  de  leur  position  normale  que  par  ces  agents  ;  on  ob- 
tient ce  résultat  en  cadenassant  l'appareiL 

Ce  cadenassement  se  fait  au  moyen  d'une  chaîne  ou  d'un 
verrou  agissant  sur  le  levier  de  manœuvre  (fig.  192)  ou  bien 
encore  d'un  goujon  rivé  sur  l'aiguille  qui  doit  être  habituel-* 
lement  fermée  (fig.  195),  Cette  dernière  disposition  est  préféra- 
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ble  aux  deux  autres,  car  elle  ne  permet  le  cadenassement  qu'au 
moment  où  l'aiguille  est  en  contact  absolu  avec  son  rail  contre- 
aiguille  ;  l'interposition  d'un  corps  étranger  entre  les  deux  pièces 
ne  permettant  pas  au  goujon  de  sortir 
d'une  quantité  suffisante  pour  démas- 
quer le  trou  de  la  clavette  de  cadenas- 
sement. 


Lorsqu'on  veut  fermer  Tune  des 
voies  d'un  branchement,  on  a  géné- 
ralement recours  à  un  disque  ma- 
nœuvré à  distance  et  placé  en  avant 
ou  en  arrière  du  point  qu'il  s'agit  de 
protéger.  Mais  le  disque  ne  faisant 
qu'avertir  le  mécanicien,  sans  rendre 
le  passage  infranchissable,  il  est  utile 
de  pouvoir  empêcher  la  manœuvre 
des  aiguilles  du  changement,  tant  que 
celle  du  disque  n'a  pas  été  faite, 
M.  Vignères  a  imaginé  un  système  de 
verrou  qui  pénètre  dans  Tépaisseur  de 
la  tringle  de  mouvement  du  change- 
ment quand  le  disque  est  ouvert.  Ce 
verrou  est  mis  en  mouvement,  tantôt 
par  le  levier  de  manœuvre  du  disque^ 
tantôt  par  le  levier  de  rappel,  et  s'ouvre,  pour  permettre  la  ma- 
nœuvre du  changement,  quand  on  ferme  le  disque. 

176.   Siisnaux  de  branchement.  —  Au  moment  OÙ  Un  train 

va  passer  d'une  voie  sur  une  autre  en  prenant  les  aiguilles  en 
pointe,  le  mécanicien  indique  à  l'aiguilleur,  par  un  nombre  dé- 
terminé de  coups  de  sifflet,  la  direction  qu'il  doit  suivre. 
Placé  souvent  à  une  grande  distance  du  branchement,  il  est 
dans  l'impossibilité  de  s'assurer,  par  la  vue  directe,  de  la  posi- 
tion des  aiguilles  :  de  là  des  accidents,  des  collisions,  ou  tout  au 
moins  des  fausses  manœuvres. 
Pour  écarter  autant  que  possible  les  chances  d'erreurs  que 


Fig.  105.    Cadenassement  des  aiguilles 
prises  en  pointe.  -. 


=^ 
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cet  état  de  choses  peut  occasionner,  les  ingénieurs  allemands 
ont  depuis  longtemps  adjoint  à  chaque 
changement  de  voie  sur  lequel  peuvent 
s'opérer  des  manœuvres  à  la  machine,  un 
signal  indiquant  de  jour  et  de  nuit  la  po- 
sition des  aiguilles;  ce  signal  consiste, 
pour  le  jour,  en  un  disque  de  forme  ou 
de  couleur  particulière,  et  pour  la  nuit, 
en  un  ou  plusieurs  feux  de  couleurs  dé- 
terminées. 

La  position  du  signal  indique  celle  des 
aiguilles,  et  son  mouvement  s'opère  en 
même  temps  que  celui  du  levier  de  ma- 

Fig.  196.    Plans  de  transmis- 
ilLCU  Yi  c.  sion  du  mouTement  au  signal 

de  branchement.  — . 
10 

Aux  chemins  de  fer  prussiens  et  hanovriens ,  le  Içvier  de 
manœuvre  reçoit  un  segment  de  roue  dentée  qui  engrène  avec 
un  pignon  conique  fixé  sur  l'arbre  vertical 
portant  le  signal  (flg.  193).  Ce  signal  se 
compose,  pour  le  jour,  d'une  flèche  ou 
d'un  disque,  et,  pour  la  nuit,  de  deux  lan- 
ternes à  feux  vert  et  rouge  ou  d'une  lan- 
terne à  deux  feux. 


En  Bavière,  la  transmission  de  mouve- 
ment s'opère  au  moyen  d'une  manivelle 
fixée  sur  l'arbre  du  signal,  et  d'une  petite 
bielle  articulée  sur  un  boulon  attaché  à  la 
tringle  de  manœuvre,  (fig.  194)  ;  on  peut 
d'ailleurs  employer  diverses  dispositions. 
La  figure  196  en  représente,  en  plan, 
deux  des  plus  facilement  applicables.  Le 
disque  ou  platine  de  tôle  carrée,  pour  le 
jour,  est  remplacé  la  nuit  par  une  lan- 
terne à  deux  couleurs. 


Fig.  497.    SlgDal  de  branche 
mcnl.  (Saxe).  --. 
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La  transmission  de  raoïivement  du  levier  de  manœuvre  au 
signal  des  aiguilles,  sur  le  chemin  de  fer  saxo-silésien,  s'opère 
au  moyen  d'une  manivelle  fixée  à  Farbre  vertical  du  signal. 
Elle  porte  un  retour  d'équerre  vertical  entrant  dans  une  cou- 
lisse en  prolongement  du  goujon  d'articulation  du  levier  et  de 
la  tringle  de  manœuvre  (fîg.  197.) 

Cette  disposition  de  manœuvre  est  très-simple,  facile  à  ap- 
pliquer à  tous  les  changements  de  voie  existants  et  que  Ton  veut 
pourvoir  de  signal  indicateur. 


La  Compagnie  de  l'Ouest  indique  la  position  des  aiguilles 
d'embranchement  au  moyen  d'un  dis- 
que-signal (fîg.  198)  manœuvré  par 
l'aiguille,  dont  le  mouvement  se  trans- 
met à  un  petit  mât,  paf  l'intermédiaire 
d'une  tringle  col  de  cygne  et  d'une 
petite  manivelle  fixée  au  mât.  Cette 
dernière  pièce  est  maintenue  par  un 
poteau  en  bois  placé  dans  une  légère 
fondation  en  maçonnerie. 

La  tôle  du  disque  est  peinte  en  vert; 
elle  porte  une  douille  verticale  desti- 
née  à  recevoir  la  lanterne-fallot  à  feu 
vert  qui  sert  pour  la  nuit. 

La  règle  pour  le  mécanicien  est  la 
suivante  :  le  disque-signal  effacé  ou 
la  lumière  blanche  indique  la  voie 
droite;  le  disque  présentant  sa  face, 
c'est-à-dire  son  plan  perpendiculaire 
à  la  voie,  ou  le  feu  vert,  annonce  que 
les  aiguilles  sont  placées  pour  donner 
accès  sur  l'embranchement. 

Les  frais  d'application  de  ce  signal  à  un  branchement  quel- 
conque peuvent  se  résumer  ainsi  : 


Fig.  198.  Signal  de  branchement. 
(Ouest).  1. 


*  CHANGEMENTS  é  23 

Ferrures,  44'',50Ô  à  4  franc 41^50  \ 

Bois,  0«S068  à  iQO  francs 6 ,80  i 

Fondations,  0'»S600  à  8  francs. .        4  ,80  >  65^00 

Faux  frais 3  ,40  \ 

Lanterne 8  ,50y 

Signal  Bender.  — La  Société  autrichienne  I.  R.  P.  des  che^ 
mins  de  fer  de  TEtat  a  donné,  dans  une  notice*,  la  description 
du  signal  inventé  par  l'un  de  ses  ingénieurs,  M.  W.  Bender. 
Nous  en  extrayons  le  pôssage  suivant  • 

a  Les  règlements  pour  Texploitation  dés  chemins  de  fer 
autrichiens  prescrivent  que  les  appareils  de  changement  de 
voie  doivent  être  munis  de  signaux  pour  permettre  aux  méca- 
niciens de  reconnaître  si  ces  appareils  sont  disposés  pour 
donner  accès  sur  une  voie  droite  ou  sur  une  voie  déviée,  et, 
dans  ce  dernier  cas,  si  la  voie  déviée  ouverte  est  à  droite  ou  à 
gauche* 

«  Si  Ton  place  l'appareil  à  signaux  sur  un  arbre  vertical,  mis 
en  communication  avec  le  levier  de  manœuvre  du  changement 
de  voie,  de  manière  que  Tarbre  tourne  quand  on  change  la  po- 
sition de  ce  levier,  on  pourra-  avec  un  appareil  convenable 
obtenir  les  signaux  variés  qu'exige  le  gouvernement  autri- 
chien. 

c(  L'appareil  à  signaux  employé  habi- 


3 


€ 


tuellement  est  disposé  comme  suit  : 

«  Pendant  le  jour,  l'arbre  vertical  porte 
un  disque  plat,  peint  sur  les  deux  faces 
(flg.  199).  Sur  chaque  face,  les  deux  moi- 
tiés séparées  par  le  diamètre  vertical  du 
disque  sont  peintes,  l'une  en  blanc,  l'autre  ^Vnt^po'rtfou'!  \Z^n. 
en  rouge.   Le    disque  est  d'ailleurs    fixé    autrichiens).!. 
sur  l'arbre  de  telle  manière  que,  quand  le 
changement  donne  accès  sur  la  voie  en  ligne  droite,  la  sur- 
face du  disque  se  trouve  être  parallèle  à  cette  voie,  et  présente 

*  Notice  sur  les  objets  envoyés  à  l'Exposition  de  Londres  do  Tannée  1862. 
Vienne,  1862.  Zaraatslii  et  Dikmarsch. 
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la  tranche  au  mécanicien  (fig.  199,  C).  Quand  le  changement 
de  voie,  au  contraire,  donne  accès  sur  la  voie  déviée,  le  disque 
est  perpendiculaire  à  la  voie  droite,  et  se  présente  de  face 
au  mécanicien;  la  position  du  demi-disque  blanc,  à  gauche 
(fig.  199,  A)  ou  à  droite  (fig.  199,  B),  indique  si  la  voie  déviée 
ouverte  est  à  gauche  ou  à  droite. 

ce  Pendant  la  nuit,  on  se  servait  généralement  pour  les  si- 
gnaux, d'une  ou  de  deux  lanternes  montées  sur  le  disque  avec 
verres  de  différentes  couleurs  sur  les  divers  côtés.  Les  combi- 
naisons des  couleurs  des  feux  apparents  donnaient,  pendant  la 
nuit,  des  indications  analogues  à  celles  du  disque  pendant 
le  jour. 

((  Ces  signaux  de  nuit  avaient  l'inconvénient  d'occasionner, 
dans  les  grandes  gares  surtout,  des  erreurs  fréquentes,  et  par 
suite  des  accidents  regrettables,  ayant  pour  cause  la  grande 
confusion  des  couleurs  rouges,  blanches  et  vertes  provenant  des 
signaux  de  changement  de  voie,  ainsi  que  des  lanternes  à  feux 
de  couleur  destinées  à  garantir  le  matériel  garé. 

(f  Notre  ingénieur,  M.  W.  Ben- 
der,  se  donna  le  problème  de 
conserver  de  nuit  comme  de  jour, 
pour  les  changements  de  voie, 
un  appareil  à  signaux  ayant  son 
cachet  spécial,  qui  empêchât  ces 
confusions. 

«  Le  disque  des  signaux  de 
jour  satisfaisant  à  cette  condition, 
il  conserva  le  même  signal  pour 
la  nuit  en  supprimant  les  lu- 
mières directes  de  différentes  cou- 
leurs, et  se  contentant  d'éclairer  convenablement  le  disque  surles 
faces  et  sur  les  tranches.  Leproblème  a  été  résolu  par  la  disposi- 
tion dont  nous  n'indiquons  d'abord  que  ce  qu'elle  a  d'essentiel. 
ce  Le  disque  Bender  présente  deux  faces  concaves  (fig.  200). 
Ces  faces  concaves  sont  peintes  moitié  en  rouge,  moitié  en 
blanc,  comme  il  a  été  dit  plus  haut  pour  les  disques  ordinaires  ; 


Fig.  200.  Signal  Bender. 
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seulement,  au  centre,  les  deux  faces  du  disque  sont  évidées,  et 
laissent  passer  à  travers  des  fermetures  en  verre  blanc  les 
rayons  lumineux  d'un  feu  central. 

«  En  face  de  cette  lumière,  sont  placés  deux  réflecteurs  qui, 
recevant  la  lumière  sur  une  surface  conique  convenable,  la  ré- 


Fig.  201.    Signal  réflecteur  à  bras  mobiles.  --. 

50 


fléchissent  de  manière  à  éclairer  les  faces  concaves  des  dis- 
ques. 

«  Sur  la  tranche  verticale  de  Tappareil,  des  deux  côtés,  sont 
des  verres  dépolis  éclairés  aussi  par  le  feu  central. 


26  APPAREILS    DE   LA   VOIE. 

«  Il  est  évident  qu'un  appareil  ainsi  disposé  et  éclairé  pourra 
donner  les  mêmes  signaux  la  nuit  que  le  jour  et  qu'il  se  dis- 
tinguera facilement  des  autres  feux  de  signaux  de  la  gare^  » 

Signal  réflecteur  à  bras  mobiles.  —  La  Compagnie  des  che- 
mins de  fer  de  l'Est,  en  France,  s'est  préoccupée  des  dangers 
que  présente  le  passage  des  trains  sur  certains  changements  de 
voie  dont  les  aiguilles  sont  prises  en  pointe.  Elle  a  donc  appli- 
qué à  ces  changements  deux  sortes  de  signaux  indicateurs  de 
la  position  des  aiguilles,  manœuvres  par  ces  dernières. 

Le  premier,  le  signal  réflecteur  à  bras  mobiles  (fig.  201),  se 
compose  de  deux  bras  en  équerre  munis  de  glaces  et  éclairés 
la  nuit  par  un  feu  blanc.  Le  bras  placé  horizontalement  indi- 
que toujours  la  direction  de  la  voie  qui  est  ouverte. 

L'autre  signal  se  compose  d'une  simple  flamme  verte  (disque 
ou  flèche)  et  d'une  lanterne  à  deux  feux  blanc  et  vert,  analogues 
à  celles  employées  sur  les  chemins  de  fer  allemands. 

La  flamme  effacée  et  le  feu  blanc  signalent  l'ouverture  de 
la  voie  directe.  La  flamme  en  travers  et  le  feu  vert  indiquent 
que  c'est  la  voie  déviée  qui  est  ouverte,  et  rappellent  en 
même  temps  que  le  train  doit  ralentir,  pour  s'engager  sur 
cette  voie. 

177.  chftssis.  —  L'ensemble  des  pièces  d'un  changement  de 
voie  repose  sur  un  système  de  charpente  ou  châssis,  qui  con- 
serve à  tous  les  organes  de  l'appareil  la  position  rigoureuse  as- 
signée par  le  dessin  géométrique  du  branchement. 

Ce  châssis  fait  partie  des  voies  et  comme  tel  participe,  dans 
son  ensemble,  au  tassement  ordinaire  qu'elles  subissent. 

Pour  lui  donner  la  position  voulue,  il  faut  que  l'on  puisse 
bourrer  le  ballast,  sous  toutes  les  pièces  qui  le  composent,  d'une 
manière  parfaitement  régulière  et  uniforme;  sans  quoi  les  par- 
ties moins  soutenues  que  les  autres  pourraient  fléchir  et  amener 
une  déformation  dans  le  changement.  Enfin,  comme  pour  la 
voie  courante,  la  présence  de  l'eau  en  permanence  est  nuisible 
à  la  solidité  de  l'appareil. 

Le  système  de  charpente  qui  remplit  le  mieux  toutes  ces 
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conditions  se  compose  d'une  série  de  traverses,  analogues  à 
celles  de  la  voie,  réunies  par  des  longrines.  Ces  dernières  pièces 
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Fig.  303 •     GhâMis  de  changement.  (Est). 


peuvent  être  entaillées  et  boulonnées  sur  les  traverses  (Est), 
(fig.  202),  et  leur  office  est  réduit  à  celui  d'entretoises  ;  c'est 


Fig.  203.    Châssis  de  changement.  (Lyon).  ■--. 


la  meilleure  disposition.  Quelquefois  les  longrines  sont  placées 
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en  dessous  des  traverses  et  contribuent  par  leur  action  à  aug- 
menter la  surface  de  pose  de  l'appareil.  Elles  peuvent  être  pla- 
cées en  dehors  de  l'aplomb  des  rails  à  Tintérieur  de  la  voie 
(fig.  202)  (Est),  une  de  chaque  côté  du  branchement  (fig.  203) 
(Lyon,  Louis  de  Hesse),  ou  enfin  immédiatement  sous  les  rails 
(Nord). 

Cette  dernière  disposition,  qui  présente  la  plus  grande  sur- 
face d'assise,  puisque  les  longrines  sont  doubles  sous  chaque  file 
de  rails,  offre  aussi  le  plus  de  difficultés  au  bourrage  en  raison 
de  la  largeur  de  ces  longrines  (0",S0  à  0",60).  Toutes  les  pièces 
de  cette  charpente  sont  d'ailleurs  à  vive  arête  et  enlevées  dans 
du  bois  de  chêne  complètement  purgé  d'aubier.  Elles  reviennent 
donc  à  un  prix  supérieur  à  celui  des  charpentes  employées  sur 
les  autres  chemins  oîi  l'on  se  contente  de  bois  sain,  mais  à  vive 
arête  sur  la  face  de  pose  seulement,  la  face  supérieure  pouvant 
être  affectée  de  flaches. 

Le  chemin  de  fer  badois  a  posé  ses  changements  de  voie  sur 
un  cadre  composé  simplement  de  deux  longrines  portant  les 
coussinets  de  glissement,  et  réunies  par  deux  traverses  aux  ex- 
trémités de  l'appareil.  Cette  charpente  est  solide,  mais  elle  pré- 
sente l'inconvénient  de  ne  pas  laisser  d'écoulement  aux  eaux  de 
pluie;  les  longrines  ont  d'ailleurs  un  fort  équarrissage  (0";19  sur 
0'°,48)  et  une  longueur  de  6  mètres,  ce  qui  les  rend  coûteuses. 

Enfin,  quelques  chemins  allemands  suppriment  complè- 
tement les  longrines  (chemins  de  Hanovre,  de  Bavière,  de 
Saxe,  etc.)  ;  cette  disposition  économique  laisse  cependant  à 
désirer  au  point  de  vue  de  la  rigidité  de  l'appareil  et  ne  nous 
paraîtrait  pas  devoir  être  imitée  sur  les  chemins  parcourus  par 
des  trains  à  grande  vitesse. 

Dans  les  charpentes  de  branchement  des  chemins  du  Hanovre 
les  trois  traverses  du  milieu  sont  amincies  sur  leur  face  supé- 
rieure, de  manière  à  former  avec  le  ballast  une  surface  conique 
renversée  dont  le  sommet  se  trouve  au  centre  du  branchement. 
En  ce  point  bas  on- ménage  dans  le  ballast  un  puisard  qui  con- 
duit les  eaux  de  surface  à  un  drain ,  disposition  très-convenable 
pour  assurer  la  stabilité  du  branchement. 
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Le  support  de  Taxe  du  levier  de  manœuvre  est  placé  tantôt 
sur  une  pièce  de  bois  assemblée  aux  traverses  et  longrines  du 
changement  (fig.  203),  tantôt  sur  deux  petites  traversines  fixées 
sur  le  prolongement  de  deux  traverses  de  l'appareil  (fig.  202). 

On  a  vu  plus  haut  que  la  bonne  position  des  aiguilles  dépend 
de  la  rigidité  des  tringles  de  connexion  ;  or,  il  peut  arriver 
que  des  chocs  réitérés,  résultant  du  passage  des  chevaux,  par 
exemple,  produisent  sur  ces  tringles  des  flexions  qui  modi- 
fient la  distance  des  aiguilles  ;  on  prend  donc  la  précaution  de 
protéger  ces  barres  et  même  les  tringles  de  manœuvre  au 
moyen  de  gaînes  en  bois  ou  en  fer  supportées  par  des  tasseaux 
reposant  sur  les  traverses  voisines  (fig.  203). 

178.  Branchements  doubles.  —  Ges  appareils  se  Composent 
de  deux  changements  simples  réunis  en  un  point  pour  enter 
deux  branchements  sur  une  voie.  Mais  comme  les  changements 


Fig.  204.    Changemeut  h  trois  voies  pour  branchement  double.'  -— . 

doubles  sont  coûteux  d'établissement  et  d'entretien  et  de  plus 
sujets  à  de  fausses  manœuvres  fréquentes,  il  ne  faut  les  em- 
ployer que  dans  le  cas  seulement  où  l'espace  manque  pour 
placer  deux  branchements  simples  à  la  suite  l'un  de  l'autre» 
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Les  branchements  doubles  présentent  quelquefois  deux  dis- 
positions distinctes,  selon  que  les  grandes  ou  les  petites  aiguilles 
sont  placées  à  l'intérieur  du  changement. 

Dans  la  première  disposition,  qui  est  la  plus  généralement 
employée  (Gg.  204),  les  deux  voies  décote  présentent,  à  la  hau- 
teur de  la  pointe  des  petites  aiguilles,  une  largeur  plus  grande 
que  la  voie  du  milieu.  Cette  surlargeur  est  égale  h  l'épaisseur 
de  la  grande  aiguille  en  ce  point.  La  seconde  disposition,  celle 
où  les  petites  aiguilles  occupent  Tintérieur  du  branchement, 
reporte  cette  surlargeur  sur  la  voie  du  milieu. 

Le  système  de  construction  du  branchement  commande  donc 
l'adoption  de  Tune  ou  l'autre  de  ces  dispositions;  en  thèse  gé» 
nérale,  il  importe  de  conservera  la  voie  principale  Fécartement 
normal  ;  si  donc  le  branchement  double  se  bifurque  à  droite  et 
à  gauche  de  la  ligne  principale,  on  placera  de  préférence  les 
petites  aiguilles  à  Tintérieur;  mais  si  Tun  des  branchements 
extérieurs  fait  partie  de  la  voie  principale,  les  grandes  aiguilles 
seront  amenées  en  regard  Tune  de  l'autre  et  la  voie  latérale 
conservera  ainsi  sa  largeur  normale. 

§11. 

CROISEMENTS. 
179.  Description  générale  des  croisements.  —  LeS  files   de 

rails  intérieures  d'un  branchement  prolongées  se  rencontrent 
sous  un  angle  et  à  une  distance  de  l'entrée  du  changement  qui 
varient  avec  le  rayon  de  la  courbe  du  branchement  (fig.  178 
et  179).  La  rencontre  de  deux  files  de  rails  prend  le  nom  de  croi- 
sement (170),  et  constitue  un  appareil  qui  comprend  essentiel- 
lement :  une  pointe  de  croisement  ou  pointe  de  cœur  et  deux 
rails  coudés  en  forme  de  patte  de  lièvre  j  que  l'on  nomme  aussi 
\e^  jolies  du  cœur.  Ces  éléments  constituent  le  croisement  pro^ 
promeut  dit. 
Pour  guider  les  roues  des  véhicules  au  passage  de  la  solution 
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de  continuité  qui  existe  entre  les  rails  coudés  et  la  pointe,  on 
complète  Tappareil  par  l'application  de  deux  contre-rails  placés 
à  côté  des  rails  extérieurs  et  au  droit  du  croisement. 

Le  tout  est  établi  sur  un  châssis  en  charpente  qui  fait  de  ces 
diverses  pièces  un  ensemble  aussi  rigide  que  possible. 

L'espace  ménagé  entre  la  pointe  de  cœur  et  ses  joues  doit  pré- 
senter une  largeur  suffisante  pour  que  les  boudins  des  bandages 
ne  montent  pas  sur  les  joues.  Or,  avec  la  voie  de  1",50,  le  jeu 
des  boudins,  parallèlement  à  l'essieu,  ne  devant  pas  dépasser 
0",02S  et  leur  épaisseur  pouvant  atteindre  0'",030,  la  largeur 
totale  de  l'espace  en  question  sera  de  0^^,053  au  maximum 
(2  1/8  pouces  anglais). 

D'un  autre  côté,  la  rainure  formée  par  le  rail  courant  et  le 
contre-rail,  \is-à-vis  du  croisement,  doit  être  établie  de  telle 
sorte  qu'avec  la  limite  maxima  d'écartement  des  boudins 
(l'",360)  et  le  jeu  minimum  des  essieux  (0",010),  le  boudin  ne 
puisse  pas  monter  sur  la  pointe  de  cœur.  Rigoureusement  cal- 
culée, la  largeur  de  cette  rainure  ne  devrait  pas  excéder  0",042 
(1  8/8  pouce  anglais).  Eu  France,  on  a  généralement  pris 
pour  les  deux  espaces  en  question  la  largeur  moyenne  de  0^,050 
(2  pouces  anglais  environ)  *. 

Nous  avons  dit,  en  traitant  du  tracé  des  changements  de  voie 
(170),  que  l'angle  de  croisement  était  déterminé  par  la  formule  : 

Tang.  «  =  p. 

On  conçoit  que,  le  rayon  du  branchement  pouvant  varier  à 
l'infini,  la  tangente  et  son  angle  passeraient  aussi  par  une  série 
infinie  de  valeurs;  mais  comme  il  importe  de  limiter  au- 

*  D'après  le  règlement  adopté  à  Trieste  le  15  septembre  i898  par  Tas- 
sociation  des  administrations  des  chemins  de  fer  allemands^  la  première  de 
ces  largeurs  est  fixée  à  2  1/16  pouces  (anglais),  et  la  seconde  à  1"  1/8  :  le 
jeu  des  boudins  d'après  le  calage  normal  ne  doit  pas  être  inférieur  à  3/8" 
ni  supérieur  à  1";  celui  des  roues  du  milieu  des  locomotives  à  trois  essieux 
peut  aller  Jusqu'à  1"  1/2.  La  distance  de  calage  des  boudins  est  arrêtée 
à  4'  5"  1/2,  avec  unq  tolérance  de  1/8''. 


32  APPAREILS   DE   LA    VOIE. 

tant  que  possible  le  nombre  des  types  différents  qui  entrent 
dans  la  constitution  de  la  voie,  on  s'est  efforcé  de  réduire  ce 
nombre  en  choisissant  quelques  types  qui  se  présentent  le 
plus  fréquemment  et  en  les  appliquant  aux  différents  cas. 

Voici  les  dimensions  adoptées  par  quelques  chemins  de  fer 
pour  la  construction  de  leurs  croisements. 

Le  chemin  de  fer  Central  suisse,  exploité  avec  un  matériel 
roulant  établi  sur  les  types  américains,  a  fait  varier  les  croise- 
ments d'après  le  rayon  de  courbure  des  branchements  et  la 
distance  des  voies  à  raccorder.  C'est  ainsi  qu'il  a  été  conduit  à 
adopter  les  six  types  suivants  : 

Rayons.  Angles. 

laS™ 8°  30'  —    U*54' 

^80  7»  30'  —  10^36' 

240 6°  40'  —    9»  32' 

Le  chemin  Saxo-Silésien  n'a  pris  que  quatre  types  de  croi- 
sements présentant  des  inclinaisons  de  : 

1:7    —    i  :  8,5    —   i  :  10    —    1  :  13. 

Aux  chemins  du  Hanovre,  les  croisements  normaux  sont  ra- 
menés de  vingt  et  un  au  nombre  de  quatre,  avec  les  inclinaisons 
suivantes  : 

1:8    —    1:9    —    1  :  10    -     1  12. 

Les  chemins  de  fer  de  Paris  à  Lyon  et  à  la  Méditerranée  em- 
ploient une  grande  variété  de  types  de  croisements,  comprenant 
les  angles  suivants,  qui  servent  aussi  aux  traversées  de  voies  : 

0,07  —  0,09  —  0,11  —  0,13  —  0,16  —  0,18  —  0,20  —  0,24. 

Enfin,  les  chemins  de  l'Est,  du  Nord  et  de  l'Ouest  n'emploient 
généralement  pour  les  croisements  de  branchements  que  deux 
types  sous  les  angles  8%30-et  7°,30,  dont  les  tangentes  sont 
0,09  et  0,13. 

Bien  qu'un  peu  réduit,  surtout  pour  des  stations  où  les 
rayons  des  courbes  sont  faibles  et  les  croisements  multipliés,  ce 
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nombre  de  types  paraît  suffisant  dans  la  plupart  des  cas.  Quand 
le  rayon  ou  Tentrevoie  varie,  on  rapproche  ou  on  éloigne  le 
croisement  du  changement  de  voie,  et  comme  il  faut  s'efforcer 
d'établir  en  ligne  droite  le  passage  du  croisement  de  part  et 
d'autre  de  la  pointe  de  cœur,  on  fait  porter  la  variation  sur 
l'arc  de  cercle  tangent  à  l'aiguille  et  à  la  partie  droite  du  croi- 
sement (170). 

180.  Croisements  en  fonte.  —  Les  Croisements  proprement 
dits,  employés  à  l'origine  des  chemins  de  fer,  étaient  construits 
en  un  seul  bloc  comprenant  là  pointe  et  les  pattes  de  lièvre 
venues  de  fonte  avec  la  semelle  ;  mais,  établis  sur  des  dimen- 
sions restreintes  et  en  fonte  trop  tendre,  ils  avaient  le  double 
inconvénient  d'occasionner  de  fréquents  déraillements  et  de 
s'user  avec  une  grande  rapidité. 

Le  défaut  résultant  des  dimensions  fut  facile  à  corriger  en 
étudiant  plus  attentivement  les  conditions  du  tracé  géométrique. 

Quant  à  l'usure  rapide  de  la  pointe  et  des  rails' coudés,  on  y 
porta  remède  en  substituant  à  la  fonte ,  sur  les  points  le  plus 
exposés,  des  plaques  de  fer  ou  d'acier  maintenues  sur  le  plateau 
par  des  rivets  à  tête  noyée,  des  boulons,  des  platines,  etc.  Ce 
système  a  été  appliqué  de  diverses  manières. 

181.  Croisements  en  fonte  et  fer. —  Sur  les  chemins  ba- 
varois le  croisement  se  compose  d'un  plateau  en  fonte  portant 
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Fig.  805.    Croisement  bayarols.  — > 


des  saillies  entre  lesquelles  on  place  des  pièces  en  fer  fort  qui 
constituent  la  pointe  et  les  joues  (fig.  205).  Ces  dernières  sont 
attachées  au  plateau  par  des  rivets  à  tête  fraisée;  en  sus  de  ce 

T.    II.  3 
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mode  de  fixation,  la  pointe  est  munie  de  deux  ailettes  qui  sont 
également  rivées  sur  le  plateau.  La  jonction  des  rails  de  la  voie 
avec  le  plateau  s'opère  par  une  simple  juxtaposition,  les  patins 
des  rails  étant  maintenus  sur  le  plateau  à  Taide  de  crampons. 

Le  chemin  de  fer  du  Nord-Est  suisse  a  remplacé  les  saillies 
complètement  en  fer  par  des  saillies  venues  de  fonte  recou- 


Fig.  206.     Croisement  suisse.    -. 


vertes  de  platines  en  acier.  La  figure  206  indique  la  disposition 
adoptée  dans  ce  cas  ;  mais  on  peut  apprécier  par  la  coupe  en 
long  de  cet  appareil  les  inconvénients  qu'il  présente,  ainsi  que 
celui  précédemment  décrit.  Ces  pièces  rapportées  et  simplement 
arrêtées  au  moyen  de  rivets  à  tête  fraisée  ne  tardent  pas  à  se 
laminer  sous  les  chocs  des  roues  et  h  disloquer  leurs  attaches. 

Pour  éviter  ce  système  défectueux,  le  chemin  de  fer  de  l'Est 


Fig.  207.  Croisemeat  belge.  -■. 


belge  a  substitué  au  mode  de  fixation  du  cœur  et  des  rails  coudés 
par  des  rivets  le  procédé  suivant  (fig.  207)  :  l'appareil  se  compose 
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d'une  table  en  fonte  à  ergots  sur  laquelle  reposent  les  trois 
pièces  de  fatigue  du  croisement.  Ces  pièces  sont  fabriquées  en 
fer  fort,  sur  un  profil  bombé  pour  la  surface  de  roulement  et  en 
queue  d'hironde  vers  la  base  de  pose.  Quand  elles  sont  en  place, 
deux  platines  de  serrage  ajustées  entre  le  cœur  et  les  rails 
coudés,  et  fixées  par  des  boulons  à  tête  fraisée,  maintiennent  les 
trois  pièces  dans  une  position  invariable. 

La  simplicité  de  cette  disposition  permet  d'opérer  très-ra- 
pidement le  remplacement  des  pièces  devenues  défectueuses, 
puisqu'il  suffit  dans  ce  cas  de  déboulonner  les  platines  de 
serrage. 

L'expérience  a  démontré  que  la  durée  de  cet  appareil  est  plus 
longue  que  celle  des  croisements  ordinaires,  dont  le  prix  est  à 
peu  près  le  même.  C'est  ainsi  que  des  croisements  de  ce  système 
placés  dans  les  voies  de  la  station  de  Lodelinsart,  ligne  de  Char- 
leroi  à  Louvain,  ont  fait  un  service  de  plus  de  deux  ans,  tandis 
que  sur  ce  même  point  les  croisements  ordinaires  ne  duraient 
généralement  que  deux  ou  trois  mois. 

182.   Nouveaux  croisements    en  fonte.  —  La   détérioration 

permanente  qui  se  manifeste  dans  tous  les  croisements  de 
voies  composés  de  pièces  assemblées,  quel  qu'en  soit  d'ail- 
leurs le  degré  plus  ou  moins  parfait  d'ajustage ,  a  ramené 
l'attention  des  ingénieurs  vers  les  croisements  en  une  seule 
pièce  ;  depuis  quelques  années  on  fait  de  grands  efforts  pour 
composer  ces  appareils  d'un  bloc,  en  fonte  durcie  par  une 
trempe  énergique  sur  les  parties  soumises  à  l'usure  la  plus 
rapide. 

L'Exposition  universelle  de  Londres  en  1862  contenait  plu- 
sieurs spécimens  de  croisements  en  fonte  durcie,  construits  en 
Allemagne  et  en  Angleterre  d'après  les  mêmes  principes.  Ces 
appareils  ne  diflFèrent  entre  eux  que  par  quelques  détails  d'exé- 
cution et  le  mode  d'attache  des  rails  de  la  voie  au  plateau  en 
fonte.  Après  la  question  de  durcissement  de  la  fonte,  c'est  ce 
mode  d'attache  qui  constitue  le  point  le  plus  délicat  du  problème 
à  résoudre.  La  liaison  des  rails  de  la  voie  avec  les  nervures  au 
moyen  de  goujons  et  clavettes  donne  les  moins  bons  l'ésultats  ; 
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celle  qui  réussit  le  mieux  jusqu'ici  s'obtient  à  Taide  de  boulons 
ordinaires  à  filets  très-serrés  et  de  rondelles. 


La  Compagnie  de  l'Est  en  France,  désireuse  d'introduire  ce 
système  de  croisements  dans  ses  gares,  a  engagé  plusieurs  con- 
structeurs à  lui  fournir  quelques  spécimens  de  croisements  en 
fonte  durcie,  établis  sur  un  type  soigneusement  étudié,  repré- 


Fig.  208.    Noayeaa  croisement  en  fonte  durcie.  ~, 

sente  par  la  figure  208.  L'application  de  ce  type  est  toute  ré- 
cente ;  on  n'en  appréciera  l'emploi  qu'après  un  certain  temps 
d'usage. 

Les  ingénieurs  de  plusieurs  chemins  de  fer  allemands,  tou- 
jours préoccupés  des  avantages  que  procuraient  les  croisements 
en  fonte,  se  sont  empressés  d'adopter  les  nouveaux  modèles  en 
fonte  durcie.  Ces  types  sont  aujourd'hui  appliqués  dans  un 
grand  nombre  de  gares  où  ils  rendent  de  très-bons  services  au 
point  de  vue  de  l'économie  de  renouvellement  et  de  la  main- 
d'œuvre  d'entretien. 

On  pourra  se  rendre  compte,  par  l'examen  des  chiffres  ci- 
après,  du  prix  de  revient  des  appareils  h  employer  dans  diffé- 
rents cas. 

Angles.  Poids. 

15 700*  à  750* 

12 600  —  625 


iO. 


550—575 

9 500  —  550 

8 475  —  500 

6 450  —  475 
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Ces  pièces  se  vendent  en  Allemagne  à  raison  de  SO  à  60  francs 
les  100  kilogrammes,  prix  très-élevé  et  qui  sera  probablement 
réduit. 

183.  Croisements  en  aeier  fondu.  —  Parallèlement  aux  ten- 
tatives de  construction  des  plaques  de  croisements  en  fonte 
durcie,  des  essais  d'application  de  Tacier  fondu  à  ces  appareils 
ont  été  faits  par  des  constructeurs  anglais  et  français  ;  mais 


Fig.  209.    Croisement  anglais  eu  acier  fondu.  -- . 


comme  le  prix  de  la  matière  est  beaucoup  plus  élevé  que  celui 
de  la  fonte,  on  a  cherché  à  tirer  complètement  parti  de  toute 
la  masse  employée,  en  donnant  aux  deux  faces  de  l'appareil 
(fig.  209)  la  même  disposition,  de  manière  qu'il  puisse  être 
retourné  sens  dessus  dessous  quand  Tune  des  faces  est  usée, 
et  fournir  une  nouvelle  campagne  sans  autres  frais  que  ceux 
de  la  main-d'œuvre  du  retournement. 

Nous  avons  vu  quelques  appareils  dont  le  service  après 
plusieurs  années  de  pose  ne  laissait  rien  à  désirer  ;  d'autres, 
au  contraire,  présentaient  au  bout  d'un  temps  très-court  une 
surface  égrenée,  rugueuse,  quelquefois  des  soufflures ,  en  un 
mot,  des  défectuosités  qui  pouvaient  faire  prévoir  une  durée 
assez  limitée.  Ces  irrégularités  dans  la  texture  des  pièces  en 
acier  fondu  non  travaillé,  provenant  de  dégagement  de  gaz  pen- 
dant le  refroidissement  du  métal,  sont  les  principales  causes  qui 
s'opposent  à  un  emploi  plus  général  de  ces  appareils. 

Les  croisements  en  acier  fondu  présentent  un  autre  incon- 
vénient également  sérieux  :  la  saillie  qui  supporte  le  roulement 
se  comprime  verticalement  et  horizontalement  sous  Taction  des 
roues  des  véhicules,  et  prend  au  bout  de  peu  de  temps  la  forme 
d'un  taillant  de  cisaille.  L'arête  est  tellement  tranchante,  qu'elle 
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enlève  aux  bandages  des  copeaux  de  plus  de  0",10  de  lon- 
gueur ;  puis  cette  lamelle  coupante  détachée  du  croisement  est 
remplacée  bientôt  par  une  nouvelle  déformation,  de  sorte  que 
l'appareil  se  détériore  tout  en  avariant  les  bandages  des  roues. 

Si  Ton  parvenait  à  vaincre  toutes  ces  diffipultés,  et  en  même 
temps  à  réduire  le  prix  de  vente,  ce  système  de  croisement 
serait  incontestablement  le  seul  qu'il  faudrait  employer  dans 
tous  les  cas  où  la  circulation  est  active. 

Les  différents  modèles  employés  par  la  Compagnie  de  l'Ouest 
pèsent  450  kilogrammes  en  moyenne,  au  prix  de  1  franc  le 
kilogramme  rendu  à  Paris. 

184.  Croisements  en  rails.  —  NoUS  avOnS  dit  pluS    haut  qUB 

les  croisements  en  fonte  employés  à  l'origine  se  brisaient  ou 
s'usaient  promptement.  Pour  obvier  à  cet  inconvénient,  on  re- 
nonça d'une  manière  absolue  à  la  construction  du  croisement 
en  une  seule  pièce,  et  on  établit  l'appareil  en  plusieurs  parties 
distinctes  qui  comprenaient  : 

La  pointe  de  cœur  indépendante  ; 

Les  deux  rails  pattes  de  lièvre,  ou  joues. 

Pour  les  rails  à  deux  champignons,  ces  pièces  sont  mainte* 
nues  par  des  coussinets  en  fonte  d'une  forme  très-comjdiquée. 
On  évite  cette  dernière  complication  en  employant  les  rails  Y\- 
gnôles,  et  en  fixant  leurs  patins  sur  une  platine  en  tôle  qui 
réunit  l'ensemble  des  pièces.  Ces  deux  systèmes  de  croisement, 
établis  en  rails  ordinaires  ou  simplement  aciérés  sur  une  partie 
de  leur  longueur,  ne  sont  en  aucune  façon  susceptibles  de 
faire  un  bon  service  ;  la  main-d'œuvre  de  construction  en  est 
coûteuse,  et  nous  leur  préférerions  môme  le  croisement  en 
fonte  ordinaire. 

Pour  utiliser  les  appareils  existants,  on  peut  améliorer  beau- 
coup les  conditions  de  service  en  substituant  à  la  pointe  de 
cœur  formée  par  l'ajustage  de  deux  bouts  de  rails  une  pointe 
en  fer  forgé  et  cémenté  ou  en  acier  fondu  et  étiré  au  marteau 
(fig.  210),  et  en  remplaçant  les  rails  pattes  de  lièvre  en  fer  par 
des  rails  en  acier  fondu  et  laminé.  Sous  ces  conditions  seule- 
ment on  peut  encore  tirer  parti  de  ce  système  de  croisement. 
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mais  avec  la  sujétion,  pour  les  rails  à  deux  champignons,  d'un 
remplacement  fréquent  des  coussinets  et  d'une  surveillance  ac- 
tive pour  maintenir  en  état  de  serrage  convenable  les  coins, 
boulons,  tire-fond,  etc.,  qui  conservent  à  ces  pièces  la  posi- 
tion voulue. 

Les  croisements  en  rails  Vignoles  sont  plus  simples,  et  par 
conséquent  d'un  entretien  plus  facile,  à  la  condition  toutefois 
que,  si  la  circulation  est  active,  il  faudra  y  substituer  l'acier 
fondu  au  fer. 

185.  observatioiis.  —  H  y  a  dans  les  pattes  de  lièvre  et  la 
pointe  de  cœur  une  zone  sur  laquelle  s'exerce  le  plus  énergi- 
quement  l'action  destructive  des  roues  :  c'est  la  partie  du  croi- 
sement où  le  contact  du  bandage  avec  le  rail,  quittant  la  circon- 
férence moyenne,  ne  s'exerce  plus  que  par  la  zone  la  plus  voisine 
de  Textérieur,  celle  du  plus  petit  diamètre.  Quand  la  roue  passe 
sur  le  croisement,  dans  le  trajet  de  la  solution  de  continuité,  le 
bandage,  s'il  est  neuf,  tend  à  descendre  d'une  quantité  égale  à 
la  conîcité  et  à  heurter  la  pointe  fixe.  Aussi  termine-t-on  cette 
dernière  par  une  partie  inclinée  qui  a  en  outre  pour  but  de 
n'admettre  le  contact  entre  la  roue  et  la  pointe  que  quand  les 
dimensions  de  celle-ci  sont  suffisantes  pour  supporter  l'effort  du 
bandage  ;  mais,  lorsque  les  bandages  prennent  du  creux^  il  3e 
produit  un  choc  dans  le  passage  de  la  patte  de  lièvre  à  la  pointe 
de  cœur  etmce  t'^rs^/*  aussi  des  pattes  de  lièvre  en  acier  fondu, 
faisant  d'ailleurs  un  très-bon  service,  ont-elles  été  avariées  par 
les  chocs  qui  se  produisent  au  point  de  passage. 

Pour  ménager  la  transition  et  approprier  le  croisement  à 
l'usure  moyenne  des  bandages,  la  Compagnie  de  l'Ouest  établit 
la  patte  de  lièvre  suivant  deux  paliers  raccordés  par  une  pente 
de  15  millimètres  par  mètre  dirigée  en  sens  inverse  de  la  rampe 
affectée  par  le  plan  supérieur  de  la  pointe.  Les  bandages  trou- 
vent dans  cette  disposition  un  correctif  suffisant  pour  diminuer 
très-sensiblement  le  choc  produit  dans  les  appareils  ordinaires. 
Les  croisements  du  chemin  de  fer  de  Paris-Lyon-Méditerra- 
née présentent  une  disposition  analogue.  Elle  consiste  en  prin- 
cipe :  à  soutenir  le  bandage  à  une  hauteur  telle  qu'il  puisse 
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rencontrer  l'aiguille  sans  choc.  Or,  au  point  où  le  rail  coudé 
change  de  direction,  il  s'éloigne  du  boudin  du  bandage,  dont  le 
cercle  de  roulement  va  également  en  diminuant  ;  de  là  un  abais- 
sement du  bandage  équivalent  à  la  conicité.  Pour  éviter  cet 
abaissement,  il  suffit  de  relever  le  rail  coudé  à  partir  du  point 
de  bifurcation,  et  d'en  maintenir  la  hauteur  à  un  niveau  tel 
qu'un  bandage  porte  en  même  temps  sur  la  pointe  et  la  patte 
de  lièvre.  Le  croisement  de  Lyon  a  donc  son  rail  coudé  relevé 
de  5  millimètres,  et  il  conserve  à  la  pointe  de  cœur  la  hauteur 
normale  des  rails  de  la  voie,  son  extrémité  seule  étant  abattue 
par  un  congé  de  5  centimètres  de  rayon. 

Cas  dispositions,  facilement  applicables  aux  croisements  en 
métal  fondu,  sont  plus  coûteuses  à  pratiquer  sur  des  croisements 
en  rails. 

Nous  avons  vu  plus  haut  que  le  défaut  capital  de  tous  les 
croisements  réside  dans  la  solution  de  continuité  qui  sépare 
la  pointe  de  cœur  des  rails  pattes  deUèvre.  Bien  des  artifices  de 
construction  ont  été  proposés  pour  pallier  ce  défaut  ;  aucun  des 
procédés  mis  en  avant  ne  présente  une  solution  convenable. 
Le  moyen  le  plus  simple  et  le  plus  fréquemment  employé  con- 
siste à  substituer  au  roulement  du  bandage  sur  sa  circonférence 
moyenne,  celui  du  boudin  sur  son  plus  grand  pourtour  ;  à  cet 
effet  la  rainure,  espace  qui  règne  entre  la  pointe  et  les  joues  du 
cœur,  est  remplie  jusqu'à  une  profondeur  un  peu  inférieure  à 
la  saillie  du  boudin  sur  la  face  de  roulement  du  bandage  neuf. 
Par  cette  disposition,  quand  le  bandage  passe  de  la  pointe  à  la 
patte  de  lièvre,  il  est  soutenu  par  son  boudin  sur  le  plan  résis- 
tant qui  lui  est  ménagé  dans  la  rainure. 

On  objecte  avec  raison  à  ce  procédé  le  changement  de  vitesse 
que  prend  la  roue  à  son  passage  sur  la  pointe.  Si  Ton  considère 
un  essieu  monté,  on  voit  que  l'une  de  ses  fusées  doit  tendre 
pendant  ce  parcours,  à  prendre  une  avance  sur  l'autre,  d'une 
quantité  égale  à  la  différence  des  chemins  parcourus  par  la  cir- 
conférence moyenne  du  bandage  et  celle  du  boudin  ;  en  outre, 
si  l'essieu  est  relié  à  l'essieu  voisin  par  des  bielles  d'accouple- 
ment, le  même  effet  se  présente  sur  les  deux  roues  qui  se  sui- 
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vent.  De  là  tendance  au  glissement  des  bandages  et  effort 
anormal  sur  les  bielles. 

Ces  inconvénients  ont  fait  repousser  l'application  de  cette 
disposition  dans  la  plupart  des  cas.  Plusieurs  ingénieurs  ce- 
pendant ne  se  sont  pas  arrêtés  à  cette  objection  ;  ils  ont  em- 
ployé le  roulement  du  boudin,  en  le  faisant  porter  tantôt  sur 
une  plaque  en  fer  ou  en  acier  incrustée  dans  le  fond  de  la 
rainure  quand  le  croisement  est  d'une  seule  pièce,  tantôt  sur 
des  coins  ou  une  fourche  en  acier  ajustée  entre  les  rails  qui 
constituent  le  croisement.  Nous  devons  ajouter  cependant  que 
cette  application  ne  se  rencontre,  à  notre  connaissance  du 
moins,  que  sur  les  lignes  où  la  vitesse  des  trains  n'est  pas  très- 
considérable,  et  que  sur  les  chemins  exploités  avec  des  trains 


Fig.  210.  Croisement.  -~     ' 
Pointe  de  cœur  eu  une  pièce  forgée.  —  Joues  en  rails.  —  ChÂssis.  -— -. 


rapides  elle  a  toujours  été  repoussée.  D'ailleurs  l'introduction 
des  pièces  en  acier  fondu  ou  en  fonte  durcie  dans  la  construc- 
tion des  croisements  a  considérablement  diminué  les  chances 
d'usure  de  ces  pièces,  l'effet  des  chocs  dus  à  la  conicité  des 
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roues,  et  par  suite  a  rendu  inutile  le  recours  au  roulement  sur 
le  boudin. 

186.  ch Assis  de  croisements.  —  Comme  pour  les  change- 
ments de  voie,  les  châssis  de  croisements  sont  composés  de 
traverses  s'étendant  sous  toute  la  largeur  des  deux  voies,  et  réu- 
nies par  des  longrines.  On  a  quelquefois  placé  ces  demiàres 
en  dessous  des  traverses  ;  mais  nous  croyons  qu'il  est  préférable 
de  les  placer  en  dessus,  le  bourrage  des  traverses  étant  ainsi 
plus  facile  et  par  conséquent  plus  énergique  (flg.  210). 

Les  détails  dans  lesquels  nous  sommes  entré  sur  les  diverses 
conditions  que  doivent  remplir  les  branchements  simples  laté- 
raux, s'appliquent  en  tous  points  aux  branchements  simples 
symétriques  et  aux  branchements  doubles  :  nous  croyons  donc 
inutile  de  nous  étendre  davantage  sur  ce  sujet. 

187.  Traversées.  —  Cette  désignation  s'applique  aux  appa- 
reils qui  servent  à  effectuer  le  croisement  de  quatre  rails  deux 
à  deux  appartenant  à  deux  voies  qui  se  coupent  ;  ils  se  compo- 
sent donc  de  deux  croisements  doubles  et  de  deux  croisements 
simples. 

La  rencontre  de  deux  voies  peut  se  faire  suivant  des  angles 
variables  entre  4°  et  90%,  mais  en  pratique  on  limite  les  types  des 
traversées  sous  des  angles  différents  au  plus  petit  nombre  pos- 
sible. La  plupart  des  chemins  se  sont  contentés  d'un  seul  type 
de  traversée  oblique  construit  sous  un  angle  dont  la  tangente 
est  comprise  entre  0,09  et  0,13.  Quelques  lignes  ne  reculent 
pas  devant  la  diversité  des  types  ;  ainsi  la  Compagnie  de  Lyon 
emploie  trois  traversées  de  voies  obliques  composées  de  deux 
croisements  doubles  et  de  deux  croisements  simples  sous  des 
angles  dont  les  tangentes  sont  0,13  —  0,18  —  0,24  et  quel- 
quefois un  quatrième  type  comprenant  :  un  croisement  simple, 
angle  0,09,  deux  croisements  doubles,  angle  0,13  et  un  croi- 
sement simple,  angle  0,11. 

Les  chemins  du  Hanovre  emploient  cinq  types  présentant  des 
inclinaisons  de  1  : 6  —  1 :  7  —  1 :  8  —  1 :  10  —  1  :  12. 

Au  moyen  de  la  combinaison  de  ces  appareils  on  résout 
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facilement  tous  les  cas  qui  peuvent  se  présenter  ;  mais  à 
côté  de  l'avantage  qu'elle  procure,  cette  variété  de  types  de- 
mande un  approvisionnement  considérable  de  pièces  qu'il  faut 
conserver  en  magasin.  Bien  qu'un  peu  plus  difficile  à  appli- 
quer, la  disposition  d'un  type  unique  permet  néanmoins  de  se 
tirer  d'affaire  et  on  fait  bien  de  l'adopter. 


Fig.  2  U .    Traversée  oblique. 


lOdO' 


Le  croisement,  double  présente  une  solution  de  continuité 
deux  fois  plus  longue  que  celle  du  croisement  ordinaire  (fig.  211). 
Il  est  donc  nécessaire  de  guider  les  roues  sur  une  assez  grande 
longueur  ;  de  là  l'emploi  forcé  de  d^ux  contre-rails  auxquels  on 
donne  une  surélévation  suffisante  pour  qu'ils  servent  d'appui  à 
la  joue  verticale  du  bandage,  et  dirigent  convenablement  ce 
dernier  dans  la  rainure. 

Quelques  chemins,  reconnaissant  que  dans  ces  traversées  la 
solution  de  continuité  est  trop  longue  pour  abandonner  la  roue 
sur  ce  parcours,  placent  dans  la  rainure  un  support  sur  lequel 
peut  rouler  le  boudin  au  besoin.  La  Compagnie  du  Nord  em- 
ploie à  cet  usage  des  plaques  en  fer  fixées  sur  des  blocs  en  bois 
par  des  boulons  à  tête  fraisée. 

On  comprend  aussi  que,  dans  le  cas  de  traversées  de  voies 
sous  des  angles  très-aigus,  l'action  .des  bandages  contre  les 
contre-rails  soit  très-énergique,  surtout  si  le  passage  s'effectue 
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avec  une  certaine  \itesse;  il  y  a  donc  tendance  au  rapprochement 
des  deux  contre-rails  dans  les  coudes.  Pour  empêcher  tout  dé- 
placement, la  Compagnie  du  Nord  construit  ces  deux  contre- 
rails  avec  des  plates-bandes  en  fer  fixées  de  champ  autour  d'un 
châssis  en  bois  s*étendant  dans  toute  l'étendue  du  croisement 
double. 

La  Compagnie  de  Lyon  relie  les  coudes  des  deux  contre-rails 
par  une  entretoise  formée  d'un  bout  de  rail  attaché  aux  contre- 
rails  au  moyen  d'équerres  (fig.  211). 

Tout  ce  que  nous  avons  dit  sur  les  croisements  et  leurs  châs- 
sis s'appliquant  aux  traversées  de  voies,  nous  n'avons  pas  besoin 
de  revenir  sur  cette  question. 

Quand  la  rencontre  des  deux  voies  se  fait  sous  un  angle 
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Fig.  212.    TraTenée  è  anglo  droit;  dans  les  gares,  j^. 


droit  (fig.  212)  ou  à  peu  près  droit,  il  suffit  de  couper  les 

rails  pour  laisser  passer  les  boudins 
(fig.  213),  à  la  condition  toutefois 
que  cette  traversée  ne  soit  employée 
Fis.  213  Entaiuage  des  rails.  1.  î^^  ^^us  Ics  gares  ct  là  OÙ  los  trains 
ne  passent  jamais  à  grande  vitesse. 

On  emploie  avec  avantage  les  rails  en  acier  pour  la  voie  prin- 
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cipale  ainsi  que  pour  les  bouts  de  rails  de  la  voie  transversale. 
Lorsqu'on  est  obligé  d'établir  des  traversées  de  cette  nature 
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Fig.  2(4.    Traversée  à  angle  droit,  en  voie  courante. . 
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en  des  points  où  les  trains  passent  en  vitesse,  il  n'est  plus  pos- 
sible de  recouper  les  rails  de  la  voie  principale.  On  surélève 
alors  la  voie  transversale  de  0",04,  de  telle  sorte  que  les  boudins 
puissent  passer  par-dessus  les  rails  de  la  ligne  principale  sans 
qu'il  soit  nécessaire  de  couper  ces  derniers.  La  figure  214  re- 
présente une  traversée  à  angle  droit,  éta-    ^--.^>  .; .^--^^ 

blie  dans  cette  condition  avec  des  rails  à    ^^™^""^pp"^ 
deux  champignons.  ^^as^ 

La  figure  215  indique  la  position  du  ^'«'  ^«s.  Kencontre  des  ra»». 
rail  non  interrompu  de  la  voie   princi-  «ô* 

pale  par  rapport  au  rail  recoupé  de  la  voie  transversale. 


§in. 
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188.  Condlllons  d'exéeallon  des  changements  el  croisements 
de  voles.  —L'ingénieur  du  matériel  de  la  voie  fait  étudier  sous 
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sa  direction  les  plans  d'ensemble  et  de  détails  des  appareils  à  exé- 
cuter, en  tenant  compte  des  gabarits  de  calage  et  de  profil  des 
bandages  de  tous  les  véhicules  à  différents  degrés  d'usure.  Ces 
dessins  sont  remisa  Tatelier  de  construction,  qui,  à  son  tour,  éta- 
blit les  plans  d'exécution  et  les  soumet  à  l'approbation  de  l'in- 
génieur. Ces  plans  une  fois  arrêtés,  le  constructeur  doit  s'y 
conformer  et  n'y  apporter  aucune  modiGcation,  sans  l'autorisa- 
tion formelle  et  écrite  des  ingénieurs  du  chemin  de  fer.  Par 
contre,  ceux-ci  doivent  se  réserver  la  faculté  de  ftiodifier  ces 
plans,  en  cours  d'exécution,  en  s'en  tendant  du  reste  avec  les 
fournisseurs  sur  la  valeur  des  modifications  apportées  aux  dispo- 
sitions primitives. 

Matières.  —  En  général,  c'est  le  constructeur  qui  fournît 
toutes  les  matières  composant  les  appareils  dp  la  voie.  Cepen- 
dant, lorsqu'il  s'agit  de  rails  et  pièces  spéciales  en  acier,  l'admi- 
nistration du  chemin  de  fer  fait  bien  de  livrer  au  constructeur 
les  matériaux  qui  exigent  une  surveillance  de  fabrication  toute 
particulière. 

Nous  avons  énuméré  précédemment  (t.  I)  toutes  les  condi- 
tions de  fabrication  et  de  réception  applicables  aux  fers,  fontes, 
boulons,  etc.  Nous  ajouterons,  aux  recommandations  spéciales 
développées  précédemment,  celle  de  faire  venir,  lors  de  la  fiibri- 
catîon,  une  marque  distinctive  sur  toutes  les  pièces  séparées  qui 
constituent  les  appareils.  Cette  marque  doit  servir  de  désigna- 
tion dans  les  états  d'approvisionnement  ou  de  consommation. 

Changements.  —  Les  façons  sont  réglées  rigoureusement 
d'après  les  dispositions  des  plans  approuvés.  Ainsi  les  inflexions 
doivent  être  semblables  entre  elles  et  aux  gabarits  dressés  sur 
les  plans  d'exécution,  sans  altération  de  la  section  en  aucun 
point  ;  les  rabotages  parfaitement  droits,  réguliers  et  sur  les 
longueurs  et  largeurs  stipulées. 

Les  tringles  de  connexion  et  de  commande  sont  brutes  de 
forge,  à  l'exception  des  parties  articulées,  qui  doivent  être  ajus- 
tées de  manière  à  fonctionner  bien  librement,  mais  sans  jeu 
sensible.  A  moins  de  prescription  contraire,  la  tringle  de  com- 
mande sera  livrée  en  deux  morceaux  que  l'on  soudera  sur  plaoe^ 
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à  la  longueur  voulue  par  les  dimensions  de  remplacement  dis- 
ponible. La  boîte  de  manœuvre  est  brute  de  fonte  à  l'exception 
des  paliers  de  Tarbre  du  levier  de  manœuvre  qui  sont  alésés. 
Cet  arbre  en  fer  est  tourné  sur  toute  sa  longueur  ;  il  s'emmanche 
à  frottement  dans  la  douille  en  fonte,  qui  est  alésée  très-exacte- 
ment pour  recevoir  le  levier. 

La  manette  et  la  partie  de  ce  levier  qui  entre  dans  la  douille 
en  fonte  sont  tournées  avec  soin.  Le  reste  est  brut  de  forge, 
mais  proprement  venu. 

En  un  mot,  toutes  les  parties  ou  pièces  constituant  les 
changements  conservent  leur  état  brut,  partout  où  elles  n'ont 
à  supporter  aucun  frottement. 

Croisements.  —  Les  croisements  fabriqués  d'une  seule  pièce 
en  fonte  ou  en  acier  fondu  doivent  être  exempts  de  rugosités, 
gouttes  froides,  gerçures,  ampoules  ou  autres  défauts.  Les  sur- 
faces de  roulement  surtout  sont  lisses  et  unies.  Les  rainures 
pour  le  passage  des  boudins  des  roues  ont  une  profondeur  bien 
régulière  de  0"',04S  au  minimum. 

L'ajustage  des  portées  d'attaches  sur  les  coussinets  ou  aux 
rails  de  raccord  avec  la  voie,  doit  être  aussi  exact  que  celui  des 
machines  de  construction  la  plus  parfaite;  à  cet  effet  les  trous 
de  boulons,  les  mortaises,  etc.,  devront  être  faits  à  la  machine 
et  exactement  calibrés. 

Des  marques  indélébiles  serviront  de  repères  pour  toutes  les 
pièces  d'assemblage,  et  les  pièces  principales  porteront  la 
marque  du  constructeur. 

Les  croisements  en  pièces  séparées  doivent  être  fabriqués 
avec  le  môme  soin  ;  les  pointes  sont  dressées  et  rabotées  très- 
exactement.  Les  surfaces  de  roulement  des  différentes  pièces  qui 
se  suivent  doivent  se  succéder  sans  ressaut  dans  aucun  sens,  et 
les  assemblages  présenter  toute  la  précision  mécanique  possible. 

Les  recommandations  qui  précèdent  démontrent  que  la  con- 
struction des  appareils  de  branchements  et  de  traversées  de  voies 
exige  une  très-grande  perfection  de  fabrication.  L'ingénieur 
demandera  donc  que  tous  ces  appareils  soient  montés  à  l'atelier 
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sur  des  marbres  en  fonte,  en  les  composant  de  pièces  prises  au 
hasard  dans  la  fourniture,  et  qu'ils  satisfassent  aux  conditions 
de  réception  stipulées.  (Annexe  A.) 

Ainsi  les  aiguilles  munies  des  tringles  de  commande  et  de 
connexion  devront  pouvoir  se  déplacer  sans  temps  perdu,  s'ap- 
pliquer très-exactement  sur  toutes  les  parties  en  contact,  contre 
les  rails  aiguilles,  contre-aiguilles  ou  buttoirs.  Après  réception, 
les  parties  frottantes  sont  bien  graissées,  et  toutes  les  ferrures 
peintes  au  minium. 

Pour  éviter  les  pertes  ou  l'emploi  défectueux  de  pièces,  le 
constructeur  prendra  la  précaution  de  réunir  dans  une  même 
caisse  toutes  les  pièces  qui  s'appliquent  à  un  même  appareil  et 
qui  sont  susceptibles  de  s'égarer  dans  le  transport. 

Charpentes.  —  Nous  avons  vu  dans  les  chapitres  précédents 
les  conditions  générales  à  imposer  pour  la  réception  des  bois 
employés  dans  la  construction  des  chemins  de  fer  ;  nous  n'a- 
vons donc  plus  qu'à  signaler  à  l'ingénieur  quelques  précautions 
à  prendre  quand  il  s'agit  des  charpentes  nécessaires  à  l'établis- 
sement des  appareils  en  question.  Ainsi  les  parties  du  bois  où 
doivent  s'appuyer  les  pièces  métalliques  des  appareils,  seront 
parfaitement  saines,  dures,  sans  aubier  ;  les  ajustages,  exécutés 
avec  le  plus  grand  soin  et  sans  laisser  de  jeu;  les  portées,  ap- 
partenant au  même  plan,  parfaitement  arrasées  et  sans  &ùa86S 
cales  ;  les  trous  de  boulons,  tire-fond  ou  crampons,  percés  à  la 
tarrière  et  non  brûlés  ;  enfin  tous  les  assemblages  et  parties  ca- 
chées, bien  enduits  de  goudron  imprimé  à  chaud. 

189.  Pose  des  branchements.  —  L'agent  chargé  de  diriger  h 
pose  d'un  branchement  dans  une  station  doit  être  muni  d'un 

plan  à  l'échelle  de  ^o\x  gôô^ur  lequel  toutes  les  voies  et  leurs 

bifurcations  sont  rapportées  très-exactement,  avec  l'indication 
précise  de  leurs  points  principaux  et  leurs  distances  aux  pi- 
quets d'axe.  Tous  les  changements  d'une  même  station  sont 
numérotés  dans  un  certain  ordre,  et  les  numéros  sont  indiqués 
sur  le  plan  (çhap,  VIII).  L'agent  doit  être  également  nanti  de 
tracés  analogues  à  celui  que  nous  avons  indiqué  (fig.  179)  et 
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d'une  nomenclature  de  toutes  les  pièces  entrant  dans  les  divers 
types  de  branchements.  (Annexes.) 

L'ingénieur  de  la  voie  fera  bien  de  veiller  à  ce  que  la  pose 
des  branchements  ait  lieu  conformément  aux  dispositions  géo- 
métriques étudiées  dans  ses  bureaux  et  qui  ont  servi  de  base  à 
la  construction  des  appareils.  Quand  ces  précautions  ne  sont 
pas  rigoureusement  observées ,  et  ce  fait  se  présente  souvent 
dans  les  nouvelles  constructions ,  il  se  produit,  sur  les  bran- 
chements posés  sans  règle  fixe,  des  déraillements  dont  il  ne 
faut  pas,  pour  la  plupart  des  cas,  chercher  la  cause  ailleurs  que 
dans  un  vice  de  construction. 

Les  conséquences  de  ces  défauts  ne  prennent  pas  toujours 
ce  degré  de  gravité  ;  mais  ils  peuvent  tout  au  moins  occasion- 
ner des  irrégularités  qui  se  traduisent  par  des  accroissements 
de  résistance  au  passage  des  véhicules,  des  augmentations  de 
frais  de  manutention  dans  les  gares,  et  enfin  une  détérioration 
plus  rapide  du  matériel  fixe  et  roulant. 

En  Hanovre,  les  agents  du  service  de  ïa  voie  sont  guidés  par 


Fig.  216.    Epure  d'an  branchement. 

un  tracé  (fig.  216),  accompagné  d'un  tableau  renfermant  toutes 
les  données  de  la  construction  et  de  la  pose  des  éléments  con- 
stitutifs des  différents  types  de  branchements.  Ce  tableau,  dans 
lequel  toutes  les  longueurs  sont  exprimées  en  pieds  de  Hanovre 
de  0°,292,  a  la  forme  suivante  : 

T.  II.  4 
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L'agent  chargé  d6  la  pose  d'un  braftôhêttietit  doit,  au 
moyen  des  documents  qui  précèdent,  commencer  par  faire  un 
piquetage  sur  place,  déterminer  la  position  exacte  de  tous  les 
points  du  branchement,  particulièrement  celle  de  la  pointe  et  du 
talon  dé  l'aiguille  du  changement  ainsi  que  celle  du  cœur 
du  croisement. 

La  posé  dé  Ift  Voie  comprise  entre  lé  changement  et  le  croisé*- 
ment  peut  se  faire^  soit  au  moyen  de  traverses  ordinaires  dis- 
tinctes pour  la  voie  déviée  et  pour  la  voie  droite,  soit  avec  tra- 


Fig.  217.     Branchement  posé  sur  traverses  spéciales.    -^. 

verses  communes.  Cette  dernière  disposition  (fig.  217)  est  la 
plus  généralement  adoptée  en  Allemagne.  Elle  exige  moin«  de 
bois,  mais  aussi  des  Lois  de  plus  grandes  dimensions,  et  parcon- 


Fif.  218.    Branchement  posé  sur  trarerses  ordinaires. 


séquent  plus  coûteux.  L'autre  disposition  (flg.  218)  nécessite 
Tentre-croisement  des  traverses  qui  chevauchent  les  unes  dans 
les  autres  :  les  pioches  à  bourrer  peuvent  à  peine  passer  dans 
les  intervalles  des  boisj  et  les  pièces  sont  maltraitées  ;  aussi  le 
système  de  la  figure  217  est-il  préférable. 

S'il  s'agit  d'une  pose  neuve,  le  piquetage  étant  terminé  et  là 
première  couche  de  ballast  répandue,  suivant  les  indications  que 
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nous  avons  données  (152,  t.  P'),  sur  l'emplacement  que  doit  oc- 
cuper le  branchement,  on  amène  tous  les  matériaux  nécessaires 
en  face  de  l'endroit  où  ils  doivent  être  posés.  Les  traverses  sont 
placées  dans  Tordre  et  aux  distances  marqués  par  les  dessins. 
Le  nombre  et  les  dimensions  des  traverses  ou  longrines  de 
chaque  espèce,  comprises  entre  le  changement  et  le  croisement, 
peuvent  être  indiqués  dans  un  tableau  analogue  au  suivant 
employé  sur  les  chemins  de  fer  de  Hanovre. 
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Les  rails  à  employer  dans  les  courbes  de  branchements 
sont  coupés  suivant  les  longueurs  prescrites  et  courbés  d'a- 
près le  rayon  adopté.  On  emploie  à  cet  usage  l'appareil  que 
nous  avons  décrit  (141,  t.  I"),  ou  une  machine  à  cintrer 
(fig.  219). 

On  doit,  autant  que  possible,  éviter  de  couper  les  rails  de  la 
voie  courante  au  voisinage  du  changement  et  du  croisement; 
si  des  coupures  sont  indispensables,  il  faut  tâcher  d'employer 
un  rail  d'une  longueur  égale  à  celle  de  l'un  des  rails  de  la 
courbe,  afin  de  diminuer  le  nombre  des  pièces  dissemblables» 
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Sur  les  chemins  du  Hanovre  on  commence  par  placer  les 
rails  de  la  file  de  la  voie  droite  voisine  de  la  file  extérieure  du 
branchement  ;  puis  vient  la  pose  de  l'autre  file  de  rails  de  la 
voie  droite  avec  le  croi- 
sement ;  ensuite ,  celle 
de  la  courbe  intérieure 
entre  le  changement  et 
le  croisement,  en  se  ser- 
vant des  ordonnées  cal- 
culées à  l'avance  et  en 
corrigeant  à  l'œil  les 
défectuosités.  La  posi- 
tion des  rails  de  la  se- 
conde file  droite  et  de  la 
file  courbe  intérieure  du 
branchement  est  déter- 
minée par  la  règle  d'é- 
cartement,  la  première 
file  de  chaque  voie  ser- 
vant de  repère.  La  pose  du  changement  proprement  dit  ne  doit 
avoir  lieu  qu'après  celle  de  toutes  les  autres  parties  du  bran- 
chement. 

En  France,  les  appareils  de  branchement  sont  installés  sur 
des  charpentes  spéciales,  ce  qui  nous  paraît  bien  préférable  au 
système  adopté  en  Allemagne  (177). 

Les  châssis  de  changement  et  de  croisement  sont  construits, 
sabotés  et  assemblés  dans  un  des  chantiers  de  la  ligne,  puis  dé- 
montés, exactement  repérés  et  expédiés  à  la  station  où  ils  doivent 
être  posés*  Là,  ils  sont  assemblés  de  nouveau  près  de  l'empla- 
cement qu'ils  doivent  occuper,  et  ripes  dans  leur  position 
exacte.  Ils  sont  ensuite  bourrés  avec  toutes  les  précautions  que 
nous  avons  indiquées  (157,  t.  I"). 

La  voie  courbe  des  branchements  reçoit  la  surlargeur  ordi- 
naire (154,  t.  I"),  qui  n'est  donnée  que  peu  à  peu  à  partir  du 
talon  des  aiguilles  du  changement,  et  de  l'entrée  du  croise- 
ment. Cette  surlargeur  est  obtenue  par  le  déplacement  de  la 


Vig.  219.     Machine  è  cintrer  les  rails,  i  . 
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file  intérieure.  Pour  la  pose  des  courbes  de  branchements,  on 
doit  être  muni  de  règles  d'écartement  spéciales  à  chaque  rayon. 

Quant  au  surélëYement  de  la  file  extérieure  dans  les  courber 
de  branchements,  on  n'en  tient  pas  compte,  à  cause  de  la  petite 
longueur  des  branchements  et  de  la  faible  vitesse  des  trains  sur 
leur  parcours. 

Quand  la  voie  est  construite  en  rails  Vignoles,  il  est  bon  d'ena- 
ployer,  sur  toute  la  longueur  des  branchements,  des  sellas  de 
joint  et  intermédiaires  (118,  t.  I")  maintenues  par  des  cram- 
pons, car  Texpérience  prouve  que  les  rails  des  courbe»  de  bran- 
chements posés  comme  dans  la  voie  courante  ne  résistent  pas 
aux  efforts  latéraux  des  roues. 

Enfin,  les  châssis  de  croisements  et  de  changements  doivent 
être,  autant  que  possible,  préservés  de  la  stagnation  des  eaux  ; 
il  faut  donc  disposer  la  surface  du  ballast  de  manière  à  leur 
donner  un  prompt  écoulement.  Une  des  meilleures  solutions 
consiste  à  entailler  les  deux  traverses  du  miUeu  des  oh&ssis  en 
pente  de  0°*,030  vers  Taxe,  et  les  deux  traverses  voisines  de 
0,'°015.  On  donne  alors  à  la  surface  du  ballast  une  pente  uni-» 
forme  vers  le  miUeu  du  châssis,  où  Teau  se  réunit  dans  un  pui-» 
sard  communiquant  par  un  drain  avec  le  canal  dQ  décharge. 
L'espace  compris  entre  les  traverses  de  changements  fréquentés 
est  rempli  avec  un  pavage  qui  facilite  ^écoulement  rapide  des 
eaux  de  pluie  vers  le  puisard  et  le  nettoyage  de  Tappfireil.  Ce 
pavage  ne  doit  être  exécuté  qu'après  une  circulation  suffisam-. 
nient  prolongée  des  trains  sur  le  changement. 

On  a  souvent  à  effectuer  la  pose  d'un  branchement  pendant 
l'exploitation. 

Lorsque  ce  cas  se  présente,  il  faut  d'abord  prendre  toutes  les 
précautions  de  sécurité  que  nous  avons  indiquées  pour  la  réfee^ 
tion  de  la  voie  (168  et  annexe  N,  t.  P^),  et  sur  lesquelles  nous 
reviendrons  quand  nous  parlerons  de  la  surveillance. 

Par  un  piquetage  préalable,  on  a  dû  déterminer  la  position 
exacte  de  tous  les  points  principaux  du  branchement.  Si  la  voie 
comprise  entre  le  changement  et  le  croisement  doit  être  posée 
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sur  traverses  communes  a\ec  la  voie  droite,  on  commence  par 
poser  ces  deux  voies  par  portions,  entre  le  passage  des  trains, 
dont  on  a  soin  de  n'entraver  en  rien  la  marche,  et  en  suivant  les 
prescriptions  relatives  à  la  hauteur  et  à  la  position,  par  rapport 
aux  rails,  des  matériaux  et  outils  déposés  sur  la  ligne.  —  On 
pose  ensuite,  et  dans  Tintervalle  du  passage  de  deux  tr^^ins,  le 
changement  et  le  croisement. 

Dans  les  c^$  spéciaux  oîi  Ton  n'est  pas  bien  fixé  sur  te  ma- 
nière dont  les  rails  de  la  voie  comprise  entre  )e  changement  et 
le  croisement  pourront  être  disposés,  et  si  la  voie  courbe  doit 
être  construite  avec  traverses  obliques,  distinctes  de  celle»  de  la 
voie  droite,  on  commence  au  contraire  par  poser  successivement, 
dans  l'intervalle  du  passage  des  trains,  les  chftssis  de  changement 
et  de  croisement  ;  il  faut  laisser  la  circulation  libre  sur  te  voie 
principale,  le»  aiguilles  étant  fixées  dans  cette  position  par  un 
arrêt  solide  pendant  la  pose  de  la  voie  latérale. 

19U.  Prix  de  revient  des  ehmisenieiila  el  erolseMeiilsi,  w«  Nous 
avons  maintenant  à  donner  un  aperçu  des  prix  d'établissement 
des  changements,  croisements  et  traversées  de  voies. 

Ckang0men^  iimj^U  m  rails  Yi§ffioi$t, 

Acier.  —  Rails  contre-aiguilles,  i2"  pesant  40^  par  mètre  fr. 

=  480»'  à  fî5'. . . , . , , . . .  264,00 

Aiguilles,  10»  pesant  40"  =  400"  à  55^ 220,00 

Ferrures.  —  Boulons,  buttoirs;  col  de  cygne,   leviers, 

couvre-tringles,  etc.,  130"  à  25^ 32,50 

Fonlc.  —  12  eoussinetii  de  glissement,  250^  à  21^ 52,50 

Boîte  d'appareil  de  manœuvre,  douille,  contre- 
poids, 100"  à  21' , . , ,.,.,..  ?(,00 

Peinture , .,»,.,..  1,00 

Matières 591,00 

ihain-d'ccuvre. 

Rails  contre-aiguilles.— Forge,  perçage,  cisaillage.      4,50 

Rabotage,  ajustage,  etCk      3,50  8,00 

A  reporter 8,00  8,00 


S6  APPAREILS   DE   LA   VOIE. 

fr. 

Report 8,00 

Aiguilles.  —  Forge,  perçage,  cisaillage 4,00 

Rabotage 14,00  18,00 


Attaches  et  tringles  de  connexion.  —  Forge,  per- 
çage, trous 5,10 

Col  de  cygne.  —  Forge,  perçage,  trous 1,00 

Couvre-tringle 4,50 

Boulons,  buttoirs 2,20 

Boulons  d'éclissagc  et  d'attache  aux  coussinets. .  3,00  15,80 


Boîte  d'appareil  de  manœuvre 1,50 

Arbre  en  fer  et  douille  en  fonte 4,00 

Col  de  cygne  et  boulons 0,80 

Levier  de  commande 2,50  "* 

Levier  du  contre-poids  et  clef 5,40 

Boulons  d'attache  sur  le  châssis 0,50  14,70 


Montage  du  changement  à  Tatelicr 9,00 

—       de  Tappareil  de  manœuvre 5,00 

Peinture 0,75  14,75 

Transport  et  coltinage  dans  les  ateliers 10,00 


Main-d'œuvre 81 ,25 


Prix  de  revient  d'un  changement  simple,  en  rails 
Vignoles,  non  compris  les  frais  généraux. .  .s . .         672,25 


Transmission  de  mouvement  à  angle  droit» 

fr. 

Matières.  —  Fonte,  11^  à  25^  = 2,75 

Ferrures,  12^  à  30^  = 3,60 

Divers 2,15 

Main-d'œuvre 12,00 

Peinture 1 ,00 


Prix  de  revient  d'une  transmission  à  angle  droit .  21 ,50 
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Croisement  en  rails  Vignoles  (angles  0,09  à  0,12) 

MATIÈRES. 

Acier  fondu.  —  2  rails  pattes  de  lièvre,  de  2",300  ;  174^  fr. 

à  55' 95,70 

Acier  fondu  étiré.  —  i  pointe  de  cœur,  58^  à  85' 49,30 

Fer,  —  Rails  de  raccord  (mémoire). 

2  contre-rails,  225^  à  18' 40^0 

Semelles  en  tôle  et  éclisses,  44^^  à  23' 10,12 

32  tire-fond,  15S10  à40' 6,04 

Boulons  et  rondelles  SO''  à  25' 7,50 

Fonte.  —  Entretoises 0,88 

Divers  ;  charbon  200*^,  couleurs,  déchets 6,Ô0 

Peinture, ..  t ......  ^ ....  ^ 1,50 


Matières 217,54 

main-d'œuvre. 

2  contre-rails  de  3"*.  Forge  et  perçage l  ,90 

2  rails  de  raccord.             -—                '  1 ,80 

2  pattes  de  lièvre 2,60 

Pointe  de  cœur.  Rabotage,  perçage,  etc *.*..*  9,75 

Semelles  et  platines  de  serrage.  * 1 ,55 

Boulons.             — 4,15 

Traçage,  ajustage  et  montage 9,00 

Transport  et  coltinage 10,00 

Main-d'œuvre 40,75 


Prix  de  revient  d'un  croisement  en  rails  Vignoles, 
non  compris  les  frais  généraux 258,29 


Croisement  avec  centre  en  acier  fondu. 

fr. 

Plaque  en  acier  fondu  (à  deux  faces).,  300'' à   l',00=  .300,00 

Coussinets  ajustés .". . .  120  à  21 ,00  =  25,20 

Rails  de  raccord,  ajustage 3,00 

Contre-rails 42,40 

Tire-fond 6,00 

Boulons,  entretoises,  etc 12,50 

Traçage,  ajustage  et  montage 4,00 

Transport  et  coltinage 5,00 

398,10 
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Prix  de  revient  d'un  eroUemeni  avec  centre  en  fonte  durcie. 

fr. 

Plaque  en  fonte  durcie,  700^  à  W 245^00 

Rails^  tire-fond,  etc.  (comme  plus  haut) 72,93 

Changement  double  (type  de  Lyon), 

MATIERES. 

Aqer.  —    2  rails  contre-aigwiUoii  de  5»,40  peaant  4i*  If)  §,, 

mètre  =  451»' ,440  à  35' ...,.,,,,,,,,, ,  2148^9 

2  grandes  aiguilles  de  5«,00  =  418^,000  ....  229,90 

2  petites  aiguilles  de  4'»,58  =  382\888  ....  210,59 

Fonte.  —  12  coussinets,  330»',600  à  21' 69,43 

8  buttoirs,  20'',400 4,28 

4  cales  de  talon  et  1^  pellçs,  lSl5i«,000 96^25 

Fçr.   —     2  selles  et  8  éclisses,  55^,000  à  23' i2,tt5 

54  boulons,  72^,240  à  40' a|,ft0 

36  tire-fond,  9S000 a,«0 

i2>  tire-fond  pour  couvre- tringlea,  3^,1  ilQ  à  W  ifi^ 
4  entretoises  (pattes,  tringles  et  boulons)^ 

55^,200  à  30' , . , . ,  46,86 

3  couvrertringles,  60»',Û0Û , ii,00 

Boîte  de  mouvement^  leviers  et  contre-poids, 

i42S000  à  21» 29,82 

Axea  de  rataiion^  leviert,  ools  de  cygne,  bal- 
lons, etc.,  lûa»,500  à  30« 3i,05 


Matière^..,  930,88 

MAIN-D^OBUTRE. 

2  rails  contre-aiguilles.  Forge,  cisaillage,  ajustage,  etc. ,  8,00 

2  grandes  aiguilles.           —              —                   —  24^^00 

2  petites  aiguilles , 90^00 

Coussinets,  buttoirs,  etc ^^QO 

Entretoises .....*  18,60 

3  couvre- tringles !8,50 


A  reporter 103,50 
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„.     ,                                   ^^P^^^ 103,SÛ 

Boite  de  manœuvre,  leviers  et  contre-poids,  etc 7,00 

Axes  de  rotation,  leviers,  cols  de  cygne,  etc ,.,...  25^00 

Montage  à  Tatelier ..!.!.  24*00 

Transports  et  coltinage  dans  Tatelier 15*00 

Peinture  et  repérage 2*00 

Main-d'œuvre...  176,50 

?m  d'un  changement  double,  non  compris  les  frais 

généraux 1  107,38 


Traversée  de  voies. 


MAIN-D^OBUVRE. 

«...  '••• 

2  rails  extérieurs  (acier) ^  5,20 

2  contre-r^ils ,,,.,.,  5,00 

8  bouts  de  rajls  de  raccord. , , , ag^^oo 

4  pointes  de  cœur 160  00 

Entretoises, .....,,, , . , . , i^oo 

Traçage,  ajustage,  montage 20,00 

Coltinage,  transports  dans  Tatelier , ,  10,00 

Peinture  et  divers. . . , , , . .  -  g^go 


Prix  d'une  traversée  de  voies ,  non  compris  la  valeur 
des  matières. 235,00 


i91.  Bois  néeessaires  &  rétablissement  des  branehemeiits. 

—  Le  prix  de  r^\iwt  des  châssis  varie  suivant  le  type  adopte 
et  la  qualité  des  bois.  On  peut  employer  à  cette  construction 
(Jes  bois  de  diverses  essences  ;  mais,  parmi  celles  dont  l'ingé- 
nieur dispose,  il  ftiut  choisir  la  plus  dure  et  celle  qui  présente 
le  moins  de  dispositions  à  la  pourriture,  au  voilement  ou  gau« 
chissement  et  à  la  fente. 

Voici  un  aperçu  des  cubes  de  bois  entrant  dans  la  composi- 
tion des  châssis  de  changements  et  de  croisements,  sur  quel- 
ques chemins ,   bien   entendu  sans  y  comprendre  les  bois 
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supportant  les  rails  posés  entre  les  changements  et  croise- 
ments. 


Nota.  Nous  avons  désigné  comme  longrines  toutes  les  pièces  de  bois  ayant  plus  de  2», 80  de  lon- 
gueur. 


DÉSIGNATION. 


EST. 


LYON. 


NORD. 


CHANGEIIBNT   SIMPLE. 


Longrines. 
Traverses. 


CHAKGElâHT  DODBp,E. 

Longrines..^. — 
Traverses.,  r:..... 


CR0ISE|^KT;8liPtE. 


Longrines.  .Jï...»N. 
Traverses  ..i;...§. . 


CnOISEMÉVT   S9UBI.E. 

Longrines..  $t..  55; 

Traverses  ..ii,  ..SI..1. . 

H     S     i   ■ 
•«5 

TUAYER^E   DpYO|£. 

Longrines.  .^...e.... 
Tra  verses... ^..-S..^. 


g   rs 


mS 

0,606  000 
0,661  000 


1,267  000 


mS 

0,659  000 
0,909  000 

A 

000 


0,731  500 
0,255  080 


0,986  580 


0,606  000  y  "■!§!§»  000 

0,661  ooer^j-^T^ooo 


0,7^500 
0,2ra  280 


1,267  000  I 


[56  000 


..h<   1,091  000 


1,091  000 


^^ 


000 


1,0W780 

1,28^600 
0,1H560 


k^ 


000 


i,m  000 


^2   1.431  000 


L^^y2^ 


i,4m60  ^ 


••l?j   1,614  600 


^^,2^76 


000   i    l,3S60u  ^ 
0,1681120  ; 

J6  000  ^^    1,4^720  S 


1,470  000 


1,614  600 


0.64a  000 
0,4^200 


000 


1,0^200 


pt) 


Les  tablelgix  suivants  donnent  la  nomenclature  des  l^is  en- 
trant dans  Ig  consti-uctîon  des  branchemënïsisimples  et^ubles 
du  chemin  &  fer  Ûentral  suisse 


t=j 
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Chemin  de  fer  Central  suisse. 
État  fios  bols  néecMalres  k  l'établisucnicnt  des  branehcments 

(depuis  l'exlrémité  des  aiguilles  jusqu'au  milieu  des  deux  voies  mises  en  commnnicaUon). 
Nota.  Tous  let  bots  disignés  dans  les  tableaux  suivants  ont  0",15  d'épaisseur. 


HRANCREJIRNT  SïBfPLE. 


d'au  nu  AÏS  ^"A^ 


ÉCi9T«l|EIfT   PIPI   TOUS 
tt'Atl  Ëlt   AlK  4*,^0 


lïBANnilEMKirr  nOUliLE. 


., 

m 

O.Sfl 

rs5 

u,att 

^S5 

H 

a.D3 

■ 

tjeo 

t^ 

T,75 

>i 

îhUÛ 

h 

^5^ 

r^U 

rio 

tr* 

SL«5 

n 

■^ 

a.ao 

-^ 

ÊA3 

>-* 

£m 

' — 

K 

:s: 

î 

t=^ 

. 

^ 

^ 

&^ 

!r^ 

:«^ 

1 

S» 

Sm 

4.^4 

Cubtî. 


CtthE^.— 


RATON  t  t«»  mJcTBIîS: 


0.36 


O.ii 


uAiox  t  itt^MÉrniEsÇ     ^ 


2.55 

0.J17  7(«tî 

*;m 

a  229  5(UE; 

riàs 

o.iSK  îà: 

ran 

0.u§  ââP 

|t?I5 

o.r»i5  otf: 

K^^ 

tt.:{51  (Ki«C 

*t55 

0  *yti  5sm 

ï;&i 

û  iâ^  t^oo 

rïTo 

0.ifl4  ADO 

E»5 

0.205  ÏM 

a. Où 

û  ;m  000 

3J5 

O.ÏIU  §i}0 

'J.3Û 

0.1l«  NU 

:i,45 

0.2^«  40U 

3. fia 

i).i^g  690 

,  Ï.9Û0  2S0 

0.3fi 

o.ao 


0J4 


2.5J 

H.  4, 

3. 

S. 

4. 

5. 

2. 

tM 
'A  00 

3. 

4.ÏI 

4.35 


ù.i© 
>i  ?» 
0   i^ 

,r 

î  0.7W 

ocïra 

o,m 

0,2U 
0  3ïi 

o.ifa 

o.iii 
n  251» 


T5.^,|0â 

OS": 

7E^^ 


.110:^ 


00  (£ 

ao« 

20Û_J 

ooET^ 

iLtO 


i 
1 

i 
n 
i 

1 
1 
1 

î 

_,    2 

îoiiJ   1 

2Û(F    '^ 

ioo-tl  1 


«00 


4  900  300 


'2  7ft 

a.5J 

"   ■" 

a. 70 

'      H 

a,s!i 

^     1» 

a. 90 

_     ta 

3.4:i 

f  ;; 

3.90 
4.05 

i  * 

i.ao 

4.35 

^    ^^ 

4,50 

5.25 

"     *H 

S.55 

-V     » 

fi.ïio 

Ztt.'24 

^i.70 

2.S5 

^      M 

3. 00, 

"■    ^ 

a.i5 

a.7& 

Ciit«. 


0.14ÎÎ  eoû 
o.a44  aao 
WAîi  ma 
0.^70  oou 
0,148  50U 
0,iO#i  7.50 
0.52(»  500 
U.567  OOfl 
0.105  75U 
11.459  000 
D.5GT  000 
O.0D7  iOO 
0.205  tu 

o,n;i  400 
Q.tin  euo 

«.ri4  200 
OJiW  600 
0.102  OOU 


4  404  450 


fi.H5  NIO 
O.aM  250 

0  i2t  :>oo 

ûjtn  :>oo 
0.455  r^o 
O.^U  500 
0.192  250 

o.iâu  000 

0.105  150 
0.2Q2  500 
0.47i  500 
0,4»a  500 
Û.5G7  000 
0.097  200 
0,205  yOO 
0,IOâ  000 
0.220  mû 
0.270  000 

4.785  750 
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^^~ 

&H4Jti:ilEIIH.Tr  INIUBLE. 

AcAiTiiitn  hii  totu 

laiTEH^n 

ù\l*  IH  Aïl  3*^4i 

lïVii  wtf  411  4*.  10 

y 

^ 

1 

i 

, 

1 

g 

g 

1 

F 

^ 

g 

Cubt. 

ë 

Ë' 

Cabe. 

1 

^ 

3 

Cuba. 

J^ 

^ 

5 

1    ^ 

^ 

•^ 

3 

1                      1 

1  téo  HkrniA^. 

n 

»i 

m 

m 

m> 

n 

m 

(ni 

O.M 

î.aN 

OJ^T  700 

0.36 

t. as 

Û,i37  7O0 

1 

0,36 

Î.70 

0,14^  SftO 

o.ao 

3  &5 

o.aay  sm 

a.3o 

2.55 

0,lî»  5QÛ 

3 

0.30 

s,B^ 

0.344  Î50 

2  tB 

OJSJi  250 

3. DO 

0.(35  000 

1 

Î.70 

o.tai  500 

3J0 

0.i<J2  000 

tt.60 

0.162  000 

â,05 

0  lis  350  , 

3.Î5 

0.675  oau 

a,  90 

Û,5'M  500 

1 

3.3D 

0.i4S  SOO 

3.UU 

0  util   000 

4,  Dû 

0,364  500 

a. 45 

0.155  230 

5.55 

O.iOti  500 

4.Î0 

0.490  000 

3.00 

0.536  500 

0,24 

a  &i 

0,367  iOO 

5.55 

0,490  500 

4. OS 

0.1 aa  3^0 

a.7U 

0.i04  400 

0.Î4 

*.55 

0.004  8D0 

4.20 

0.18»  000 

ï  B5 

0.102  QOO 

a>70 

0,30t  000 

4  35 

O.t05  750 

3.00 

0J0«  000 

3.85 

0,90T  800 

Ô.S5 

0.4T*  fiOO 

».I3 

0.320  »00 

a,  00 

0.108  000 

Û.OO 

0,540  000 

a.  HO 

0  sa?  ooo 

3,t5 

O.ÎÎO  800 

6  80 

0.507  OOO 

a  45 

0.348  4410 

3.30 

0.431  000 

a.  70 

Q.lil   500 

3.Û0 

0.13^  GÛO 

3.45 

0.34&  400 

Î.S5 

0.35ft  500 

a.73 

0  270  OUO 

3.60 
3.75 
4-80 

O.JM  600 
0.270  000 
O.m  400 

3.00 
È,l» 
9.30 

0.135  000 
6.144  75a 
0.148  500 

4.007  5^0 

" 

4.a5 

0.31»  200 

3.ttO 
3.76 
4,50 

0.314  000 
0.168  750 
0.405  000 

4,770  000 

5.417  550 

l92.   Frais  de  pose  des  ehansenieiits  et  erolsements.  »-  Nous 

joignons  h  ces  renseignements  quelques  indications  relatives 
aux  frais  de  montage  et  de  pose  de  ces  divers  appareils. 


Branchement  simple, 

Assembl.  du  châssis  de  changement,  3j.  de  charpentier  à  2S50. 

*    —                de  croisement,    2  — 

Sabotage  du  châssis  de  chatigement,     1  — 

-•            de  croisement,       1  — * 

bébiài  de  remplacement^  coupemertt  des  voies  et  remblai  après 

là  pose.  » .' i 8  j.  de  poseur  à  2',50. 

Pose  des  deux  châssis.  ..>...<*  i ..  ^ ..  ». .  6            -** 

Pose  dé  la  voie  diagonale  .».«.« ,,.  2            •— 

Coupe  de  rails  et  divers 1  j.  deforg.  et  son  aide 

Â  reporlet 


63,50 
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tt. 

Report * » 63^50 

Il  faut  ajouter  les  frais  de  collinage,  qui  varient  suivant  les  dis- 
tances, mais  qui  sont  en  moyenne  de  8  à  10',  soit 10,00 


Pose  d'un  branchement  simple. . .    73,50 

BranchemerU  dfmblt, 

h. 
Assemblage  du  châssis  de  changement,  S  j*  de  charpentier  à  2^50»      7,50 

—  ducroîstàl^V.»  2  —  .      5,00 
--               des 2 —  à S»*/.,  3               —  •      X^O 

Sabotage  du  ehâssis  dé  chàngementf      1               ^                 .  2,50 

**             ducroisem*à7<»7«»l                '^                 •  2>50 

—  de8  2    --    à5»Vi>2                 —                    .  5,00 
Déblai,  coup*  des  voies  et  remblai  après  la  pose,  10  j.  depos.  à2^50.  25,00 

l'ose  des  trois  châssis 10           —            .  25,00 

t^osedes  vote^  diagonales,  eômpflâ  le  sabotage 

des  travewes  spéciales *i t  —  .    i1,M 

Coupe  de  rails,  etc  > .  « « tjidefotrg.  et  aide.    12,00 

>    11 

i09,5Ô 
Coltlnage,  éft  ttioyéhîlë 18,00 

un       I      I  ■ 

Pose  d'un  branchement  double. . .  124,50 


Ces  t^ttseîgneménts  résultent  d*àttâchements  quô  tioUs  âvôtis 
relevés  en  18S7.  Quand  le  travail  est  fait  par  un  entrepî'é^ 
neur,  ces  prix  sont  naturellement  augmentés  ;  il  faut  en  outre 
lui  tenir  compté  du  temps  perdu  pendant  le  passage  des  trains 
et  des  plus-vdue  extraordinaires  pour  travail  de  nuit,  quand  la 
pose  ne  peut  s'effectuer  pendant  le  jour. 

En  général,  ces  travaux  de  pose  sont  mieux  exécutés  par  le 
service  delà  voie  que  par  un  entrepreneur  étranger  (169, 1. 1"). 
Or,  la  question  de  pose  des  appareils  de  branchements  étant 
très-importante  pour  la  sûreté  de  la  circulation,  llngénieur 
fera  bien  de  choisir  le  premier  mode  d'exécution,  préférable 
§ous  tous  les  rapports,  môme  au  point  de  vue  du  montant  des 
dépensés*  O'est  ce  qui  résulte  d'ailleurs  de  ;la  comparaison 
des  prix  de  revient  ci*dessus  avec  ceux  portés  â  la  série  de  prix 
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suivante  qui  a  servi  à  une  entreprise  de  pose  de  changements 
de  voie  sur  une  section  du  réseau  deTEst,  en  1855. 

{Extrait.) 

c  Ces  travaux  comprennent  Tassemblage  des  ch&ssis  ainsi 
que  le  montage  des  changements  et  croisements  de  voies,  le 
coltinage  des  matériaux  à  pied  d'œuvre,  dans  un  rayon  de 
30  mètres  environ,  et  la  pose  proprement  dite. 

((  Des  ordres  de  service  émanant  de  Tingénieur  en  chef  de  la 
construction  fixeront  le  nombre,  la  nature  des  appareils  à  éta- 
blir, les  points  d'emplacement  et  les  délais  d'exécution. 

«  L'entrepreneur  restera  responsable  de  la  solidité  et  de  la 
bonne  façon  de  ses  travaux  pendant  vingt  jours,  à  partir  de  la 
mise  en  circulation  des  trains  sur  les  voies  oîi  seront  établis  les 
appareils  dont  il  s'agit.  Procès-verbal  sera  dressé  du  jour  où 
elle  commencera.  Pendant  ce  temps,  l'entrepreneur  réparera  à 
ses  frais  les  ouvrages,  de  manière  à  leur  conserver  la  régularité 
d'alignement  et  de  niveau  que  leur  aurait  fait  perdre  la  circula- 
tion des  trains. 

c(  La  Compagnie  fournira  à  l'entrepreneur  quatre  crics  et 
deux  clefs  pour  chaque  dimension  de  boulons ,  outils  que  ce- 
lui-ci s'engage  à  restituer  en  bon  état  après  l'achèvement  des 
travaux. 

((  L'entrepreneur  renonce  d'avance  à  toute  réclamation  en 
indemnité  pour  ses  déplacements,  ou  ceux  de  ses  ouvriers,  pen- 
dant l'exécution  des  travaux. 

«  Ces  travaux  seront  exécutés  aux  prix  de  la  série  ci-jointe, 
faite  en  double  expédition,  et  acceptée  par  l'entrepreneur. 

((  Des  attachements  contradictoires,  pris  au  fur  et  à  mesure 
de  l'avancement  des  travaux,  constateront  la  série  des  opéra- 
tions successives  qui  auront  été  effectuées  pour  l'établissement 
de  chaque  appareil  complet. 

«  Les  payements  auront  lieu  à  la  fin  de  chaque  mois,  de  la  ma- 
nière suivante  :  huit  dixièmes  du  montant  des  travaux  ^é-* 
cutés,  d'après  îa  situation  détaillée  remise  à  l'ingénieur  en 
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hef,  et  les  deux  dixièmes  restants^  à  Texpiration  du  délai  de 
arantie.  » 

SÉRIE  DE  PRIX. 

Branchement  simple  ou  symétrique, 

N°»  i .  Assemblage  de  la  charpente  du  châssis  de  changement, 

boulonnage  et  repliage  de»  pièces  dans  les  chantiers,      Pr. 
-à  lOHe  mètre  cube 12,90 

2.  Assemblage  de  la  charpente  du  châssis  de  croisement, 

boulonnage  et  repliage  des  pièces  dans  les  chantiers, 

à  10'  le  mètre  cube 11,00 

3.  Sabotage  et  ferrage  du  changement  (à  raison  du 

nombre  de  coussinets),  à  0^30  par  coussinet 4,20 

•   4.  Sabotage  et  ferrage  du  croisement  (à  raison  du  nombre 

de  coussinets),  à  0^30  par  coussinet 4,80 

5.  Et  en  sus  pour  remontage  du  châssis  de  changement, 

lorsque,  sur  Tordre  des  agents  de  la  Compagnie,  le 
sabotage  n'a  pas  été  fait  en  même  temps  que  l'as- 
semblage (par  exemple,  quand  on  démonte  un  châs- 
sis pour  le  remonter  plus  tard,  ou  l'expédier  à  une 
autre  station) 2,00 

6.  De  même  pour  le  châssis  de  croisement 2,00 

7.  Pose  sur  le  ballast,  en  première  couche,  y  compris  le 

pilonnage  des  traverses,  le  boulonnage,  l'ajustage 
de  toutes  les  parties  et  la  pose  de  la  boîte  de  ma- 
nœuvre. —  Pour  le  châssis  de  changement 16,80 

8.  De  même  pour  le  châssis  de  croisement 12,50 

9.  Nettoyage  et  graissage  d'une  boîte  de  manœuvre j,00 

10.  Indemnité  en  sus  si  la  pose  a  lieu  le  jour  sur  une  voie 

où  circulent  des  trains  de  ballast 4,00 

11.  Indemnité  en  sus  si  la  pose  a  lieu  la  nuit  (indemnité 

totale  et  une  fois  payée) 9,00 

12.  Démolition  de  la  voie  sur  l'emplacement  des  deux 

châssis  de  changement  et  de  croisement,  coltinage  à 
une  distance  convenable  en  dehors  des  voies  (30"  au 
maximum) 2,50 

1 3.  Déblais  nécessaires  pour  la  pose  des  deux  châssis  de 

changement  et  de  croisement,  et  pour  les  traverses 

des  voies  diagonales 6,50 

14.  Démontage  et  rangement  des  rails  et  traverses  de  la 

portion  de  la  voie  principale  comprise  entre  le  chan- 
gement et  le  croisement 1 ,25 

T.    II.  5 
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fr. 

io.  Sabotage  des  coussinets  supplémentaires^  à  0'^i5  Tun.       0^i5 
i6.  Remplissage  de  ballast  dans  tout  le  branchement. . . .       5,00 

17.  Pose  de  la  voie  déviée  entre  les  châssis,  le  mètre 

courant 0,50 

18.  Pose  de  la  voie  directe  entre  les  châssis,  le  mètre 

courant 0,40 

19.  Assemblage  et  pose  d'une  transmission  de  mouvement 

à  angle  droit ♦ , 3,00 

Branchement  double. 

Nos   \ .  Assemblage  du  châssis  de  changement,  comme  pour  le 

branchement  simple,  à  lOMe  mètre  cube. . , 4  3,00 

2.  Assemblage  du  châssis  de  croisement  à  7»  */« *  3,30 

3.  Assemblage  du  croisement  double  à  5°  */« 14,40 

4.  Sabotage  et  ferrage  du  changement,  14  coussinets  à 

0',40  l'un 5,60 

5.  Sabotage  et  ferrage  du  croisement  à  T  */«»  33  coussi- 

nets à  0^30  Tun 9,90 

6.  Sabotage  et  ferrage  du  croisement  double,  22  coussi- 

nets à  0^3Ô  l'un , , .       6,60 

7.  Et  en  sus  pour  remontage  des  châssis  dans  le  chantier 

(môme  cas  que  le  n«  5  du  changement  simple),  par 
châssis «.»..«« , , . .       2,00 

8.  Pose  sur  le  ballast  en  première  couche,  y  compris  le 

pilonnage,  le  boulonnage  et  l'assemblage  de  toutes 

les  parties  :  pour  le  châssis  de  changement.  •»,.,.     25,00 

9.  De  môme  pour  le  châssis  de  croisement  simple. , . , , .     12,50 

10.  De  môme  pour  le  châssis  de  croisement  double 25,00 

1 1 .  Sabotage  de  traverses  spéciales  entre  les  trois  châssis, 

chaque  coussinet  à  raison  de  0M5. .,,..,.       0,15 

12.  Indemnité  (totale  une  fois  payée  pour  un  branche- 

ment), pour  temps  perdu,  si  la  pose  se  fait  pen- 
dant la  circulation  des  trains  de  jour t  » . .       8,00 

1 3.  Indemnité  de  nuit , •  •     20,00 

14.  Tous  les  travaux  désignés  parles  articles  12  à  19  du 

branchement  ordinaire,  s'appliquent  au  branche- 
ment double  et  dans  les  mêmes  conditions 

Prix  des  journées  en  régie. 

Journée  de  maître  charpentier 4,50 

—  charpentier  et  chef  poseur, 3,50 

-—            poseur 3,00 

—  manœuvre 1,75 
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193.  Entretien   des  ehangementa  et   ereisements   de   voies. 

—  Parmi  les  déraillements  qui  surviennent  dans  la  traversée 
des  stations  ou  pendant  les  manœuvres  de  gare,  il  en  est  un  cer- 
tain ijombre  provenant  de  Tétat  des  brancheinents,  de  la  fausse 
manœuvre  ou  de  la  position  défectueuse  des  aiguilles,  etc.  Une 
partie  de  ces  accidents  pourraient  donc  être  évités  si  tous  les  ap- 
pareils, construits  d'ailleurs  dans  de  bonnes  conditions,  étaient 
constamment  maintenus  en  parfait  état. 

Pour  obtenir  ce  résultat,  on  doit  d'abord  assurer  aux  appa- 
reils une  assiette  suffisamment  résistante  et  bien  uniforme. 

À  cet  effet,  la  plate-forme  et  le  ballast  qui  les  supportent, 
seront  aussi  complètement  asséchés  que  possible. 

Les  traverses,  et  les  longrines  s'il  y  a  lieu,  seront  toujours 
bourrées  k  fond  sur  toutes  les  parties  en  charge,  c'est-à-dire 
sous  les  rails,  de  manière  à  éviter  la  flexion  des  bois  et  par 
conséquent  des  modifications  dans  la  position  relative  des  pièces 
constitutives  des  appareils. 

En  ce  qui  concerne  l'appareil  en  lui-même,  on  doit  mainte- 
nir les  assemblages  de  manière  que  les  pièces  ne  puissent 
prendre  aucun  jeu  ;  si  quelque  ballottement  se  présente,  il  est 
nécessaire  de  l'arrêter  dès  le  début  ;  sans  cette  précaution  le  jeu 
augmentera  très-rapidement,  et  pourra  devenir  une  cause  de 
destruction  des  pièces  ou  de  déraillement  des  véhicules.  Il  faut 
donc  tenir  au  serrage  parfait  toutes  les  pièces  en  contact,  et 
remplacer  celles  qui  ne  s'y  prêteraient  pas.  Quand  une  partie 
d'appareil  manifeste  un  commencement  de  détérioration,  on 
doit,  si  l'avarie  est  susceptible  de  réparation,  remplacer  la  pièce 
défectueuse  et  la  remettre  en  bon  état.  Si,  par  sa  nature,  elle  ne 
se  prête  pas  à  une  réparation,  et  qu'elle  appartienne  à  un  appareil 
très-fréquenté,  il  est  prudent  de  lui  substituer  une  pièce  en  bon 
état  et  de  l'utiliser  sur  un  point  où  la  circulation  est  moins  active. 

La  position  relative  des  différents  organes  doit  faire  l'objet 
de  l'examen  le  plus  scrupuleux.  Le  service  des  travaux  s'assu- 
rera donc  par  de  fréquentes  visites  que  les  aiguilles  conservent 
rigoureusement  la  forme  et  la  position  assignées  ;  qu'elles 
s'appuient  bien  exactement  contre  le  rail  contre-aiguille  dans 
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les  changements  simples,  ou  contre  Taiguille  voisine  qui  fait 
ofQce  de  contre-aiguille  dans  les  changements  doubles. 

Dans  ce  dernier  cas,  il  est  prudent  de  placer,  à  l'intérieur  de 
l'aiguillage,  des  arrêts  qui  limitent  la  course  des  aiguilles  et 
contribuent  à  procurer  un  serrage  complet  des  autres  aiguilles 
contre  celles  de  Tintérieur. 

Les  tringles  de  connexion  et  de  manœuvre  sont  réglées  de 
manière  à  obtenir  un  mouvement  des  aiguilles  toujours  com- 
plet et  simultané. 

La  profondeur  et  la  largeur  des  rainures,  aux  talons  des  ai- 
guilles ou  dans  la  traversée  des  pointes  de  cœur  et  le  long  des 
contre-rails,  sont  également  vérifiées.  Si  Ton  remarquait  dans 
ces  parties  des  avaries  anormales,  tous  les  organes  se  trouvant 
d'ailleurs  dans  leur  position  Voulue,  il  y  aurait  lieu  de  signaler 
ces  avaries  au  chef  de  service,  en  appelant  son  attention  sur 
Tespèce  et  Tétat  des  véhicules  qui  circulent  sur  les  appareils 
en  question. 

Le  devoir  de  Yaiguilleur,  agent  chargé  de  la  manœuvre  du 
changement  de  voie,  en  ce  qui  concerne  Tentretien  des  appa- 
reils, (Consiste  à  les  maintenir  en  parfait  état  de  propreté  ;  il  ne 
laissera  donc  s'interposer  entre  les  aiguilles  et  les  contre-ai- 
guilles ou  se  fixer  dans  les  rainures,  aucun  corps  qui  pourrait 
gêner  la  manœuvre  des  organes  ou  le  passage  des  bandages  des 
roues.  Les  parties  frottantes  des  pièces  métalliques  seront  tou- 
jours parfaitement  nettoyées  et  lubrifiées.  En  un  mot,  si  l'on 
veut  être  sûr  du  bon  fonctionnement  de  l'appareil,  on  doit 
exiger  qu'il  soit  entretenu  avec  autant  de  soin  que  la  machine 
la  plus  parfaite. 

Par  un  bon  entretien  on  évitera  les  déraillements  qui  ne 
peuvent  être  attribués  au  mauvais  état  des  véhicules,  et  sur- 
tout on  réalisera  de  notables  économies  sur  les  dépenses  de  re- 
nouvellement. 

194.  Frais  d'entretien.  —  Depuis  la  création  des  chemins 
de  fer,  les  appareils  de  la  voie  ont  subi  de  telles  transformations, 
qu'il  a  été  très-difficile,  sinon  impossible,  de  séparer  bien  distinc- 
tement les  frais  de  réparation  et  d'entretien  afférents  à  chaque 
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organe.  Ces  frais  sont  d*ailleurs  extrêmement  variables,  même 
pour  deux  appareils  de  construction  identique,  mais  placés  dans 
des  conditions  de  circulation  différentes.  Ainsi,  pour  un  bran- 
chement d'une  voie  peu  fréquentée  sur  une  voie  à  grande  circu- 
lation, une  des  aiguilles  et  un  des  deux  contre-aiguilles  travail- 
leront et  souffriront  plus  que  Tautre  aiguille  ou  le  second 
contre-aiguille.  Les  deux  premières  pièces  auront  donc  une 
•  durée  plus  courte  que  les  autres.  De  même  aussi  des  pattes  de 
lièvre  et  de  toutes  les  pièces  symétriques  irrégulièrement  expo- 
sées aux  fatigues  du  passage  des  véhicules.  C'est  pourquoi  la 
comparaison  des  dépenses  d'entretien  de  ces  appareils,  d'une 
ligne  à  l'autre,  n'a  pas  encore  d'intérêt  bien  marqué. 

Il  n'en  est  plus  ainsi  du  rapprochement  des  dépenses  d'en- 
tretien des  appareils  de  constructions  diverses  employés  par 
une  même  administration.  Ainsi,  sur  un  réseau  dont  le  trafic 
est  considérable  et  qui  compte  au  delà  de  deux  mille  bran- 
chements, les  frais  annuels  d'entretien  des  appareils  en  fer, 
comparés  à  ceux  des  appareils  analogues  construits  en  acier 
fondu ,  sont  entre  eux  comme  3:1.  On  voit  donc  l'influence 
considérable  que  la  nature  des  matières  employées  exerce  sur 
les  dépenses  d'entretien. 

Les  documents  livrés  à  la  publicité  font  rarement  ressortir  le 
montant  des  frais  afférents  aux  détails  de  l'exploitation,  les  sta- 
tistiques n'étant  pas  toujours  disposées  en  vue  de  fournir  ces 
renseignements. 

Voici  ceux  que  l'on  trouve  dans  le  dixième  compte  rendu  de 
l'exploitation  des  chemins  de  fer  bavarois 'de  l'Etat  : 

Nombre  de  branchements  sur  une  longueur  de  1173  kil. 

1.  Appareils  à  aiguilles  inégales,  ancien  modèle 212 

—  nouveau  modèle 280 

2.  Appareils  à  aiguilles  égales  en  rails  ordinaires 519 

—  en  rails  d'acier  puddlé 212 

Nombre  total 1223 

soit  par  kilomètre  1«pp,043. 
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Les  frais  d'entretien  de  ces  appareils  se  sont  élevés  pour  l'exer- 
cice 1860-61  à  65  482',6S,  soit  par  appareil  S3',54  et  par  ki- 
lomètre 58S82. 

Les  chemins  d'Alsace,  avant  leur  fusion  dans  la  compagnie  de 
TEst,  possédaient  cent  vingt  branchements  composés  en  presque 
totalité  de  changements  à  contre-rails  mobiles,  et  de  quelques 
appareils  du  système  Wild.  Pendant  les  dernières  années,  on 
avait  commencé  à  substituer  de  nouvelles  pointes  de  cœur  aux 
anciennes,  et  à  remplacer  les  contre-rails  mobiles  par  des  ai- 
guilles Wild.  Lés  frais  d'entretien  et  de  renouvellement  se 
sont  élevés  comme  suit  : 

1851  1852  1853 

Dépenses  brutes 9837^95      16653^95      11065^46 

Valeur  des  vieux  matériaux.      5429  ,60       4837  ,15        3019  ,30 

Dépenses  nettes 4408  ,35      11816  ,80        8046  ,16 

Dépenses  par  appareil 36,73  98,47  67,05 

La  proportion  de  1  branchement  par  kilomètre  de  ligne  en 
exploitation  est  un  minimum,  car  pour  les  lignes  à  trafic  im- 
portant, cette  proportion  s'élève  à  2  et  même  à  2,204 

En  admettant  comme  dépense  moyenne  d'entretien  annuel 
le  chiffre  de  40  francs  par  branchement,  le  budget  des  dépenses 
doit  porter  en  compte  de  ce  chef  une  somme  de  80  francs  par 
kilomètre  de  voie  à  grand  trafic  donnant  une  recette  annuelle 
de  60  000  francs,  et  ne  tabler  que  sur  la  moitié  de  cette  dépense 
quand  la  recette  brute'  ne  s'élève  pas  au-dessus  de  28  000  francs 
par  kilomètre. 

Le  service  de  l'entretien  doit  être  organisé  de  telle  sorte  que 
tous  les  appareils  d'un  même  réseau  soient  exécutés  d'après  un 
même  type.  Cette  uniformité  est  indispensable  pour  faciliter  les 
remplacements  et  réparations  en  même  temps  qu'elle  simplifie 
les  commandes  et  les  approvisionnements  des  pièces  de  rechange. 

En  conséquence,  chaque  appareil  est  dessiné  à  une  échelle 
suffisamment  grande  pour  que  chacune  des  pièces  qui  le  com- 
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posent  puisse  être  désignée  par  une  lettre  ou  un  numéro.  On 
dresse  en  même  temps  une  -nomenclature  détaillée  de  toutes 
ces  pièces,  avec  leurs  marques  distinctives,  poids  et  dimensions. 

Nous  donnons,  comme  spécimen,  un  extrait  de  la  nomen- 
clature des  changements  de  voies  du  chemin  de  fer  de  Paris  à 
Lyon  et  à  la  Méditerranée  (voir  les  annexes). 

Tous  les  ingénieurs  de  section,  étant  munis  de  ces  dessins  et 
nomenclatures,  sont  ainsi  en  mesure  de  vérifier  le  montage  des 
changements  et  croisements  de  voies  d*après  les  plans  arrêtés, 
tout  en  faisant  varier  leur  position  relative  selon  les  conditions 
locales  (189).  Quant  h  la  nomenclature,  elle  est  encore  indis- 
pensable pour  faire  ressortir  dans  les  états  de  comptabilité  les 
parties  d'appareils  remplacées,  et  établir  les  bulletins  d'appro- 
visionnement*. 


§1V. 

PLAQUES   TOURNANTES   ET   CHARIOTS   TRANSBORDEURS. 

Les  plaques  tournantes  ou  plates-formes  sont  des  appareils 
destinés  à  faire  passer  un  véhicule  d'une  voie  sur  une  autre,  ou 
à  renverser  le  sens  de  sa  marche.  Il  existe  une  très-grande  va- 
riété de  types  de  construction  ;  mais  on  peut  les  grouper  en 
trois  classes  bien  distinctes  : 

!•  Les  petites  plaques  tournantes,  employées  dans  les  ateliers 
et  remises; 

2^  Les  plaques  tournantes  moyennes,  pour  la  manœuvre  des 
waggons  ou  des  machines  à  petit  écartement  d'essieux  ; 

3*  Les  grandes  plaques  ou  ponts  tournants,  qui  servent  à 
tourner  les  machines  attelées  à  leur  tender,  ou  celles  dont  les 
roues  ont  un  grand  empâtement, 

*  Pour  les  détails  et  calculs  relatifs  à  la  construction  des  changements, 
croisements  et  traversées  de  voies,  on  peut  consulter  avec  fruit  une  Elude 
très-substantielle  de  ces  appareils,  publiée  par  M.  Richoux,  ingénieur  civil. 


lloupe  ab. 
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La  dénomination  de  chariots  ou  transbordeurs  s'applique  aux 
appareils  qui  servent  à  faire  passer  un  véhicule  d'une  voie  sur 
une  autre  voie  parallèle  à  la  première,  mais  sans  pouvoir  chan- 
ger l'orientation  de  ce  véhicule. 

Ces  appareils  se  subdivisent  en  deux  catégories  : 

1**  Les  chariots  à  fosse,  mettant  en  communication  des  voies 
interrompues,  coupées  par  une  fosse  plus  ou  moins  profonde; 

2°  Les  chariots  à  niveau,  pouvant  transborder  un  véhicule 
d'une  voie  sur  une  autre  en  passant  par-dessus  les  rails  de  ces 
mêmes  voies,  qui  ne  subissent  ainsi  aucune  interruption. 

195.  Petites  plaques  toarnantes  d'ateliers.  —  Employés  dans 

l'intérieur  des  ateliers 
pour  manœuvrer  des  es- 
sieux isolés  ou  des  wag- 
gons  de  service  légers  et 
à  faible  écartement,  ces 
appareils  peuvent  être 
construits  très -simple- 
ment. Le  type  le  plus 
économique,  connu  sous 
le  nom  de  plaque  vo- 
lante (fig.  220),  se  com- 
pose de  deux  rails  soute- 
nus vers  leurs  extrémi- 
tés par  quatre  galets,  et 
posés  en  leur  milieu 
dans  deux  coussinets 
fixés  sur  une  traverse  en 
ILi  bois  portant  un  petit  pi- 
vot en  fer.  Les  galets, 
soutenus  par  les  entre- 
toises des  rails,  roulent 
sur  un  cercle  léger  en 
fonte  fixé  sur  un  cadre  polygonal  en  madriers  assemblés  à  mi- 
bois. 
Avec  ce  système  point  de  platelage,  point  de  fondations^. 


Fig.  2^0.    Plaque  volante  (Est),   -v 
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point  de  cuve  d'enceinte,  la  profondeur  du  vide  au-dessous  des 
rails  n'étant  que  0^,20 .  La  dépense  d'établissement  n'atteint 
pas  500  francs. 

On  a  construit,  pour  l'intérieur  des  halles  à  marchandises  et 
des  remises  de  voitures,  des  plaques  à  une  voie  portée  par  des 
longrines  en  bois,  assemblées  avec  cinq  traverses  qui  main- 
tiennent six  galets  roulant  sur  la  couronne  d'un  croisillon  en 
fonte.  Dans  cette  disposition  l'appareil  est  placé  dans  une  fosse 
de  O^jSS  de  profondeur  ;  il  est  donc  nécessaire  d'y  appliquer 
une  cuve  d'enceinte  et  un  platelage. 

Le  prix  de  revient  de  cette  plaque  à  une  voie,  de  3", 50  de 
diamètre,  s'établissait  comme  suit,  en  1855  : 

Bois.  —  Charpente,  0»»,860  à  150' 126 

Cuve  et  platelage,  16«°'  à  8' 128 

Goudronnage,  assemblage,  etc 46        300' 

Fonte.  —  100^  à  30' 210 

Fer.  —  450^  à  50' 225 


Prix  de  revient  d'une  petite  plaque  d'atelier 735' 

Dans  ce  système  les  pièces  de  bois  sont  légèrement  entaillées  ; 
on  pourrait,  au  besoin,  conserver  au  bois  toute  sa  force,  et 
rendre  ainsi  la  plaque  plus  rigide,  en  employant  des  sabots  en 
fonte  aux  points  d'assemblage. 

Ces  plaques  tournantes  sont  peu  coûteuses  ;  mais  elles  ne 
portent  qu'une  seule  voie.  Pour  un  service  actif,  la  manœu- 
vre devient  longue  par  la  nécessité  de  ramener  le  plateau 
mobile  dans  sa  première  direction ,  quand  il  doit  reprendre 
charge. 

Pour  obvier  à  cet  inconvénient,  des  essais  de  plaques  tour* 
nantes  en  bois  à  deux  voies  ont  été  tentés,  mais  quand  les  bois 
sont  profondément  entaillés  le  plateau  mobile  manque  de  rigi- 
dité ;  les  frottements  sont  considérables  par  suite  du  jeu  des 
pièces.  En  un  mot,  ce  système  n'est  susceptible  de  rendre  de 
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bons  services  qu'en  conservant  aux  bois  toute  la  résistance  que 
comporte  leur  équarrissage.  Quand  le  mouvement  a  une  cer- 
taine activité,  et  si  les  plaques  sont  exposées  aux  influences  at- 
mosphériques, il  vaut  mieux  renoncer  complètement  au  bois, 
et  se  servir  de  plaques  tournantes  métalliques. 


Coupe  par  un  diamètre. 


Fig.  22i.    Plaque  en  foute  de  2",05  (Lyon).  -|. 

196.  Petite  plaque  toarnanie  en  fonte.  —  La  %ure  221  re- 
présente la  coupe  et  le  plan  de  la  plaque  tournante  en  fonte  de 
2°',05  de  diamètre  employée  par  la  Compagnie  de  Paris-Lyon* 
Méditerranée. 

Cet  appareil  se  compose  :  1**  d'un  plateau  mobile,  en  fonte, 
portant  des  rails  en  fer  carré  fixés  par  des  boulons  à  tête  frai- 
sée ;  2**  d'une  cuve  avec  croisillon  et  galets  en  fonte  avec  acces- 
soires en  fer.  Le  plateau  mobile  porte  uniquement  sur  les  galets, 
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le  pivot  ne  servant  qu'à  maintenir  le  mouvement  .autour  de 
l'axe. 
Les  poids  de  cet  appareil  se  répartissent  ainsi  : 

Fonte.—  Plateau  mobile QS^\00  )       91  r^k  no 

Cuve,  croisillons,  galets 1 180  ,00  î               ' 

Fer.  —  4  rails  de  1"»,350  pesant  17^,8  96  ,00 

Accessoires 27  ,90 

Pivot  et  clavette 11,50  . 

Tringles,  cercle  des  galets,  col-  (              ' 

lerette,  etc 81  ,50 

Boulons 19  ,48 

Poids  total 240iN38 

D'après  ces  poids,  le  prix  de  revient  de  cette  plaque  s'établit 
comme  suit  : 

/  Fr. 

Fonte,  2165S00à  25'  les  iOO  kil 541,25 

Fer,       236^,38  à  30nes  100  kil 70,90 

Main-d'œuvre 80,00 

;  Prix  de  revient  d'une  plaque  en  fonte  de  2",05.        692,15 

Dans  ce  prix  n'entrent  pas  les  frais  généraux,  le  bénéfice 
et  le  transport.  Comme  toutes  pièces  en  fonte  exposées  au 
choc,  ces  appareils  peuvent  se  rompre  sous  le  passage  des  ma- 
chines ou  des  trains  manœuvres  par  locomotive;  dans  ce 
dernier  cas,  pour  pallier  Tefiet  des  chocs,  on  pose  la  plaque 
sur  un  châssis  en  bois  composé  de  quatre  traverses  de  2", 60 
à  2",80  de  longueur,  sur  0",25  à  0",30  de  largeur  et  0",1S  à 
0",18  d'épaisseur,  formant  un  cube  de0*"',502;  ces  pièces  sont 
réunies  par  quatre  boulons  de  C^jOSS  de  diamètre,  et  O'^jlBi 
de  longueur. 

197.  Plaques  tournantes  moyennes.  —  On  SubdivisC  CCS  ap- 
pareils en  trois  catégories  désignées  par  la  dénomination  du 
service  auquel  on  les  affecte  : 

Plaques  pour  waggons  ; 

Plaques  pour  voitures  ; 
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Plaques  pour  machines. 

On  comprend,  du  reste,  que  les  dimensions  de  ces  plaques 
varient  avec  celles  des  véhicules  qu'elles  ont  à  manœuvrer.  Le 
tableau  suivant  permet  de  comparer  les  dimensions  adoptées 
par  divers  chemins  de  fer  : 

Esl.  Lyon.  llidi.  Oaest.  Prusse. 

Plaques  pour  waggons...    S-^^SO        3",40       i-^SO        4"»,50        3»,60 

—  voitures ...     4  ,50        4  ,40        5  ,00        4  ,50        4  ,25 

—  machines . .     6  ,00        5  ,00        5  ,60        5  ,25        7  ,20 

Les  plaques  tournantes  se  placent  sur  les  voies  principales  et 
sur  les  voies  secondaires.  Dans  le  premier  cas,  elles  sont  sou- 
mises aux  chocs  des  machines  et  des  trains  en  mouvement. 
Quand  la  vitesse  n'est  pas  très-modérée,  ces  chocs  détériorent 
les  appareils,  les  véhicules,  et  peuvent  même  occasionner  des 
déraillements. 

C'est  pourquoi  les  ingénieurs  anglais  et  allemands  placent 
très-rarement  les  plaques  tournantes  sur  les  voies  principales. 
Nous  verrons  plus  loin  qu'on  peut  leur  substituer  avantageuse- 
ment des  chariots  transbordeurs. 

Les  plaques  le  plus  généralement  employées  dans  cette  caté- 
gorie comprennent  : 

Les  plaques  en  fonte  ; 

Les  plaques  en  fonte  et  fer  ; 

Les  plaques  en  fonte  et  bois  ; 

Enfin  et  à  titre  d'essai,  les  plaques  en  acier. 

198.  Plaque  moyeiane  en  fonte  de  3°>,50.  —  Le  type  d'une 

plaque  en  fonte  de  ce  diamètre,  employé  sur  le  réseau  de  l'Est, 
peut  passer  pour  un  de  ceux  qui  donnent  les  meilleurs  résul- 
tats. 

L'appareil,  représenté  par  la  figure  222,  pi.  VIII,  coior 
prend  : 

Un  plateau  mobile  composé  d'une  couronne  et  d'un  carré 
central  dont  les  prolongements  formant  longerons  s'assemblent, 
par  joints  au  mastic,  avec  la  couronne; 

Un  pivot  en  fer  fixé  au  plateau  mobile  ; 
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mais  leur  remplacement  est  facile  et  relativement  peu  coûteux. 
La  jante  se  fait  d'ailleurs  en  fonte  trempée  ;  la  durée  en  serait 
plus  grande  encore  si  Ton  employait  des  galets  en  acier  fondu, 
dont  le  poids  pourrait  être  considérablement  réduit. 

199,  Plaques  tounumles  en  fonte  et  bois.  -^  Dans  les  plaques 
de  4°'520  de  diamètre  de  la  Compagnie  du  Nord,  on  a  cherché  à 
éviter  la  rupture  du  croisillon  en  associant  le  bois  à  la  fonte, 
sous  les  voies.  Du  pivot  partent  quatre  bras  en  fonte  à  angles 
droits,  qui  vont  s'assembler  à  la  couronne  par  des  brides  et 
des  boulons.  Ces  bras  portent  des  nervures  sur  lesquelles  s'ap- 
puient, par  une  de  leurs  extrémités,  des  pièces  en  bois  de 
25  centimètres  sur  28  d'équarrissage,  et  qui  par  l'autre  repo- 
sent dans  des  logements  venus  de  fonte  avec  la  couronne.  Deux 
poutres,  formées  chacune  par  deux  de  ces  pièces,  portent  une 
des  voies  du  plateau  mobile  ;  la  seconde  voie  repose  sur  deux 
autres  poutres,  chacune  en  quatre  pièces  réunies  avec  les  pre- 
mières par  des  sabots  en  fonte.  Les  rails  Vignoles  sont  fixés 
sur  ces  poutres  au  moyen  de  tire-fond. 

Les  galets,  à  fusée  inclinée  pour  maintenir  horizontale  la 
surface  de  roulement  supérieure,  ont  0"',120  de  largeur,  et  le 
cercle  de  roulement  0",  100. 

Nous  croyons  que  la  disposition  de  ce  système  de  plateau 
mobile  n'est  pas  satisfaisante  ;  l'introduction  des  poutres  en 
bois  n'empêche  pas  la  rupture  du  croisillon,  n'ajoute  rien  à  la 
rigidité  du  plateau,  et  peut  devenir  une  cause  très-marquée  de 
dépenses  notables  et  de  trouble  dans  le  service  des  gares  lors 
du  renouvellement  des  bois. 

Si  l'emploi  du  bois  ne  présentait  pas  le  grave  inconvénient 
du  remplacement  fréquent  des  pièces  nécessité  par  la  détério- 
ration rapide  que  subit  la  matière  ligneuse,  la  combinaison 
appliquée  en  Angleterre,  d'un  fort  platelage  recouvrant  complè- 
tement un  croisillon  en  fonte  dont  les  bras  rayonnent  tous  du 
centre  vers  la  couronne,  comme  une  roue  de  voiture,  cette 
combinaison,  disons-nous,  paraîtrait  préférable  à  toutes  les 
autres  dispositions.  Dans  ce  système  toutes  les  sections  du 
croisillon  travaillent  également  et  sans  porte  à  faux  ;  de  plus, 
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rinterposîtion  d*un  plancher  épais  entre  les  rails  et  le  plateau 
métallique  rend  les  chocs  moins  sensibles,  et  conserveles  assem- 
blages ;  mais  la  question  d'entretien  du  bois,  surtout  pour  les 
plaques  posées  à  l'extérieur  des  halles,  commande  une  grande 
réserve  dans  l'adoption  de  types  analogues  à  ceux  que  nous 
décrivons. 

On  rencontre  cependant  de  nombreux  exemples  de  plaques 
tournantes  en  fonte  et  bois. 

En  Allemagne,  l'adoption  de  longs  véhicules,  portés  par  trois 
et  quatre  essieux  très-espaces,  détermina  celle  des  plaques  tour- 
nantes de  grand  diamètre.  Les  premières  plaques  en  fer  et 
fonte,  de  5", 60,  employées  en  Hanovre,  coûtaient  2  900  francs, 


Fig.  223.    Plaque  tournante  en  fonte  et  bois  (Hanoyre\  ^. 

'    60 


sans  compter  les  fondations.  Mais  ces  plaques  étant  devenues 
trop  petites  pour  le  service  des  voitures  à  cinq  compartiments, 
on  en  établit  de  nouvelles  en  fonte  et  bois,  dont  on  porta  le 
diamètre  à  6"", 28.  La  figure  223  représente  la  coupe  d'un 
appareil  de  ce  genre  suivant  l'axe  de  Tune  des  voies. 

«  Le  plateau  mobile,  disent  MM.  Funck  et  Debo*,  est  con- 
struit en  chêne,  de  même  que  le  platelage  ;  les  cercles  de  roule- 
ment, les  galets,  le  croisillon,  le  pivot  et  sa  crapaudine  sont  en 
fonte,  et  le  cercle  des  galets  est  en  fer. 

«  Les  fondations  sont  en  moellons;  le  pivot  et  le  cercle  de 
roulement  inférieur  reposent  sur  une  assise  en  pierre  de  taille. 

*  Die  EUenbahnen  im  Kônigréich  Hannover,  von  A.  Funck  und  L.  Debo, 
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La  cuve  d'enceinte  est  formée  par  un  mur  en  briques  de  0™545 
d'épaisseur,  surmonté  d'une  couronne  en  chêne ,  de  ^ruè 
d'équarrissage,  maintenue  au  moyen  de  boulons  noyés  dans  la 
maçonnerie.  La  partie  de  la  fosse  comprise  entre  l'assise  du 
pivot  et  celle  du  cercle  de  roulement  est  garnie  d'un  rang  de 
briques  posées  à  plat ,  recouvertes  d'une  couche  d'asphalte  de 

0"  ,012,  avec  une  pente  de  j^vers  l'extérieur.  Avec  cette  disposi- 
tion, l'eau  tombant  dans  la  fosse  se  rend,  par  de  petites  rainures 
ménagées  sous  le  cercle  de  roulement,  vers  la  circonférence  de 
la  fosse  où.  elle  tombe  dans  un  caniveau  circulaire  débouchant 
par  un  point  bas  dans  le  canal  d'assèchement  de  la  gare. 

«  Les  frais  d'établissement  de  ces  plaques  tournantes  se  ré- 
siunent  ainsi  : 

Plaque  en  fonte  et  hois^  de  6"», 28  (Hanovre), 

Maçonnerie.  —  Matières 450^00 

Main-d'œuvre  et  fouille 142  ,50 

Charpentes.  —  Matières 495  ,00 

Main-d'œuvre 187  ,50 

Fers  et  fontes.—  Matières  et  main-d'œuvre 13l2  ,50 

4  rails 1 12 ,50 

Montage 262 ,50 


Prix  de  revient  total 2982S50 

ce  Les  frais  de  maçonnerie  dépendent  naturellement,  et  en 
grande  partie,  de  la  solidité  du  terrain  sur  lequel  la  plaque  est 
établie.  Il  est  indispensable,  en  effet,  que  la  fondation  soit  assise 
sur  un  sol  résistant,  et  à  défaut,  sur  un  remblai  de  sable  ou  de 
gravier;  sans  quoi,  la  plaque  tournante  tasserait,  et  la  ma- 
nœuvre en  deviendrait  très-difficile,  sinon  impossible.  Abstrac- 
tion faite  de  cet  inconvénient  qui  s'est  présenté  dans  quelques 
gares,  les  plaques  établies  d'après  ce  système  se  sont  très-bien 
comportées. 

«  Le  platelage  demanderait  seul  une  modification.  Au  lieu 
de  recouvrir  le  plateau  mobile  par  des  madriers  courts  s'arrê- 

T.  II.  6 
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tant  aux  rails,  on  devrait  laisser  à  ces  madriers  toute  leur  lon- 
gueur, et  établir  les  rails  sur  le  platelage.  On  aurait,  par  ce 
moyen,  un  meilleur  contreventement  de  la  plaque,  une  répar- 
tition plus  avantageuse  de  la  charge  sur  les  quatre  poutres  por- 
teuses; enfin,  Télévation  du  platelage  au  niveau  de  la  couronne 
de  la  cuve  permettrait,  sans  modifier  la  construction,  de  placer 
les  rails  dans  une  direction  oblique  convenable  pour  certains 
cas  (chap.  vni,  §  2).  Les  madriers  du  platelage  ne  doivent  pas 
avoir  plus  de  0",15  à  0°*,18  de  largeur  afin  d'éviter  le  voilement. 

200.  Plateau  mobile  en  acier  fondu.  —  On  a  pOSé  danS  la 

gare  du  Nord  à  Paris  [et  sur  la  ligne  des  Ardennes  quelques 
plaques  tournantes  de  4", 80  de  diamètre  dont  le  plateau  mobile 
est  formé  d'un  croisillon  en  une  seule  pièce  d'acier  fondu 
et  d'une  couronne  réunissant  les  abouts  des  longerons  par  huit 
segments  en  fer  plat  boulonnés  et  rivés  qui  portent  les  encoches 
d'arrêt.  Sur  la  face  supérieure  du  croisillon,  les  saillies  pour  le 
roulement  des  bandages  des  véhicules  sont  venues  à  la  coulée  ; 
l'autre  face  porte  également  des  appendices  destinés  à  loger  au 
centre  le  pivot,  et  dans  les  angles  extérieurs  du  croisement  des 
voies,  les  axes  de  quatre  galets  de  roulement.  Le  croisillon  in- 
férieur, en  fonte,  comprend  :  quatre  bras  perpendiculaires  deux 
à  deux  partant  du  support  de  pivot  ;  un  cercle  de  roulement  de 
2", 60  de  diamètre  ;  huit  bras  portant  les  tampons  de  calage. 

Dans  ce  système,  comme  dans  celui  du  pont  tournant  de 
14  mètres  employé  sur  le  même  réseau  (203),  le  plateau  mobile 
et  la  charge  portent  uniquement  sur  le  pivot.  Les  galets  ne  ser- 
vent qu'à  maintenir  le  plateau,  si  par  un  mouvement  de  la 
charge  il  ne  se  trouve  plus  en  équilibre. 

Les  tampons  de  calage  ont  pour  but  de  soutenir  le  plateau 
mobile  quand  il  doit  recevoir  sa  charge  ou  la  rendre.  Ces  tam- 
pons sont  formés  de  deux  portions  d'un  même  cylindre  verti- 
cal, découpé  suivant  une  surface  pseudo-hélicoïdale,  très-irré- 
gulière,  la  portion  supérieure  pouvant  tourner  autour  de  l'axe 
vertical  qui  maintient  la  partie  fixe  du  cylindre-support  sur  le 
croisillon  de  la  cuve. 

Quand  le  plateau  mobile  est  libre,  c'est-à-dîre  quand  le  tam- 
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pon  tournant  est  au  bas  de  sa  course,  les  parties  saillantes  de 
sa  surface  hélicoïdale  épousent  exactement  les  dépressions  de 
la  surface  hélicoïdale  du  cylindre-support  fixe  ;  mais  si  Ton  itn- 
prime  au  tampon  tournant  un  mouvement  de  rotation,  il  s*élève 
jusqu'à  ce  que  ses  parties  saillantes  reposent  sur  les  parties 
saillantes  du  cylindre-support  fixe. 

Pour  donner  à  la  fois,  aux  huit  tampons  qui  soutiennent  la 
plaque,  un  mouvement  de  rotation  simultanée,  on  se  sert  d'une 
chaîne  polygonale,  formée  de  huit  portions  de  chaîne  galle 
engrenant  avec  des  dents  venues  de  fonte  sur  le  cylindre  tour- 
nant du  tampon,  et  de  tiges  en  fer,  dont  on  peut  faire  varier  la 
longueur  au  moyen  de  tendeurs  réunissant  ces  portions  de 
•  chaîne.  Quand  cette  chaîne  se  meut  dans  un  sens,  elle  fait  mon- 
ter le  tampon;  en  marchant  dans  le  sens  contraire,  elle  le  fait 
descendre.  Le  mouvement  de  translation  est  transmis  à  la  chaîne 
par  le  mouvement  de  rotation  d'un  engrenage  à  levier,  monté 
sur  l'axe  du  verrou  d'arrêt. 

Afiade  ménager  le  plateau  mobile  et  réduire  l'effet  des  chocs 
dus  au  passage  des  véhicules  sur  la  plaque  au  repos,  M.  Poulet, 
inventeur  de  ce  système  breveté,  a  interposé,  entre  le  pivot 
et  la  platine  qui  le  rattache  au  pont  tournant,  cinq  rondelles 
en  acier  fondu  ayant  un  bombement  de  0^,003  et  qui  font 
ressort. 

L'application  des  ressorts  au  pivot  de  suspension  des  plaques 
tournantes,  en  général,  nous  paraît  intéressante  à  étudier,  et 
susceptible  de  nombreuses  applications  aux  points  où  se  pro- 
duisent des  chocs,  comme  les  verrous  d'arrêt,  par  exemple. 

Get  appareil  est  en  service  depuis  trop  peu  de  temps  pour 
qu'il  soit  permis  d'en  connaître  toutes  les  conditions  d'emploi  ; 
nous  l'avons  vu  fonctionner  avec  une  très-grande  facilité  sous 
un  faible  effort,  mais  il  ne  sera  possible  de  baser  un  jugement 
sur  ses  qualités  que  lorsqu'il  aura  résisté  à  une  plus  longue 
épreuve.  Jusqu'à  présent,  les  pièces  en  acier,  coulées  sur  de 
grandes  dimensions  et  destinées  à  être  employées  sans  corroyage 
ultérieur,  ont  présenté  dans  différents  cas,  quelques  chances 
de  rupture,  motivées  par  la  présence  de  soufflures  aux  points 
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les  plus  exposés.  A  ce  grave  inconvénient  peut  se  joindre,  en 
cas  d'avaries  sérieuses,  celui  de  la  perte  des  dépenses  d'ajustage 
que  doit  subir  un  appareil  de  ce  genre.  Quoi  qu'il  en  soit,  la 
plaque  en  acier,  dont  nous  donnons  une  trop  courte  descrip- 
tion, est  très-intéressante  à  étudier  et  devrait  être  essayée  sur 
une  échelle  suffisante  pour  la  juger  en  toute  connaissance  de 
cause. 

Une  plaque  de  4"", 30  de  diamètre,  avec  plateau  supérieur  en 
acier  moulé,  pèse  : 

Acier 2300S000 

Fonte 3613  ,600 

Fer 570  ,000 

Bronze i2  ,400 

Appareils  de  calage 230  ,000 

6746'',000 
201.   PI»to»iix  mobiles  en  fer  et  tôle.    —    Pour  éviter  les 

chances  de  rupture  qui  se  présentent  quand  les  plaques  tour- 
nantes sont  posées  en  voie  principale  et  que  le  diamètre  aug- 
mente, les  Compagnies  du  Midi  et  de  l'Est  ont  construit  les 
plateaux  mobiles  au  moyen  de  fers  à  double  T  employés  pour 
le  croisillon,  les  longerons  et  la  couronne. 

Les  plates-formes  de  4", 50  de  l'Est  ont  été  construites  dans 
toutes  leurs  parties  avec  des  fers  de  0'",180  de  hauteur  et 
0",09S  de  largeur  d'ailes;  de  plus,  le  cercle  de  roulement  se 
trouve  à  0", 21  de  la  circonférence  extérieure.  A  l'usage,  ces 
plateaux  fléchissent;  les  têtes  de  rivets  d'attache  des  rails  s'ar- 
rachent fréquemment. 

Le  poids  de  ces  appareils  est  de  8500  kilogrammes,  ainsi 
répartis  : 

Fonte 4740^ 

Tôle 1300 

Fers  à  T 770 

Fers  méplats.. 680 

Rails o60 

Ferrures  diverses,  rivets,  etc 450 

8500»^ 


n.nc. 


CîJupf  v(M*tirale    suivant    ABh 


Flpv   3^4 


1 1^  ^^^ 

I    f  ->    t    If    I    \    I    M,^ 


PLAQUE  TOURNANTE  DE  (^r  20.  (  MIDI.) 

PLATEAU   MOBILE    EN   FER   ET  EN  TOLE 


Noblet  et  Baudry  Editeurs 


Ma/iôeon.  imp'  Foi 
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tournants  fonnés  simplement  de  deux  poutres  parallèles  sup* 
portant  les  rails,  et  un  tablier  d'une  largeur  suffisante  pour  les 
besoins  du  service.  Ces  appareils  étaient  placés  dans  une  fosse 
ouverte;  il  en  résulta  plusieurs  accidents,  dont  on  prévint  le 
retour  en  recouvrant  cette  fosse  d'un  plancher  mobile  en  bois. 
On  chercha  alors  à  utiliser  une  partie  des  éléments  nécessaires 
à  rétablissement  de  ce  plancher,  pour  supporter  une  seconde 
voie  et  augmenter  ainsi  la  rapidité  de  la  manœuvre.  Mais  ces 
plaques  à  deux  voies  furent  bientôt  abandonnées  à  cause  de 
leur  complication  et  de  leur  prix  élevé.  Aujourd'hui  les  ponts 
tournants  n'ont,  en  général,  qu'une  voie ,  parfaitement  suffi- 
sante pour  les  besoins  du  service. 

Ces  ponts  peuvent  être  établis  suivant  trois  systèmes  :  tantôt 
le  pont,  avec  son  plancher  circulaire,  porte  sur  des  galets  rangés 
suivant  une  ou  deux  circonférences,  et  dans  ce  cas  le  pivot  ne 
supporte  rien;  il  maintient  simplement  l'appareil  dans  son 
mouvement  rotatif.  Tantôt  le  pont,  sans  plancher  circulaire,  re- 
pose sur  son  pivot,  et  les  galets  placés  à  l'extrémité  ne  servent 
qu'à  limiter  l'amplitude  des  oscillations  de  l'appareil  en  charge, 
tantôt  enfin,  l'appareil  porte  à  la  fois  sur  le  pivot  et  sur  les  ga- 
lets.—(203.) 

La  plaque  tournante  de  12  mètres  du  Midi  est  établie  dans 
lin  système  mixte.  Elle  consiste  en  deux  poutres  à  double  T,  en 
tôle,  espacées  de  1",51  d'axe  en  axe,  reposant,  par  l'inter- 
médiaire de  supports  en  fonte,  sur  un  pivot  et  quatre  galets 
également  en  fonte  de  0'"598  de  diamètre.  Les  poutres  portent 
le  tablier  en  bois,  formé  d'un  système  de  charpente  dont  les 
abouts  extérieurs  sont  réunis  par  une  cornière  circulaire  dont 
l'une  des  branches  forme  le  rebord  extérieur  du  plancher  en 
madriers  de  0"*,04  d'épaisseur.  Ce  tablier  est,  en  outre,  soutenu 
par  deux  galets  en  fonte  de  0",70  de  diamètre,  placés  aux  ex- 
trémités du  diamètre  de  la  plaque,  perpendiculaire  à  l'axe  du 
pont.  Le  pivot  est  en  fonte  avec  grain  en  acier. 

Un  système  de  manivelles  et  d'engrenages  coniques  imprime  ^ 
un  mouvement  de  rotation  à  l'un  des  galets,  dont  l'adhérence  sur 


88  APPAREILS  DE   LA   VOIE. 

le  chemin  de  roulement  suffit  pour  produire  la  marche  de  l'ap- 
pareil. 

En  général,  ces  systèmes  de  transmission  de  mouvement  par 
engrenages  sont  coûteux;  ils  ralentissent  la  manœuvre  des 
grandes  plaques,  et  nécessitent  quelquefois  remploi  d'une  pe- 
tite machine  à  vapeur  de  la  force  d'un  cheval  environ,  quand 
le  service  de  l'appareil  est  très-actif. 

C'est  pourquoi  le  système  de  concentration  du  poids  sur  le  pivot, 
et  la  manœuvre  du  pont  par  un  levier,  nous  paraît  préférable. 

Les  grandes  plaques  tournantes  établies  en  premier  lieu 
sur  les  chemins  du  Hanovre*  consistaient  en  un  pont  en  bois 
dont  les  poutres  principales  étaient  réunies  et  soutenues  par 
des  armatures  en  fonte  faisant  porter  la  charge  sur  le  pivot  et  les 
deux  galets  placés  à  chaque  extrémité.  A  la  suite  d'un  accident 
éprouvé  par  un  voyageur  tombé  dans  la  fosse  ouverte  de  l'une 
de  ces  plaques,  on  adjoignit  au  pont  tournant  une  plate-forme 
s'appuyant  d'une  part  sur  le  pivot,  et  de  l'autre  sur  un  galet. 

Ces  plaques  ainsi  construites  présentaient  trop  de  flexibilité, 
et,  chargées,  elles  nécessitaient  quelquefois  l'emploi  de  huit 
hommes  pour  tourner  une  machine.  Aussi  a-t-on  renoncé  à  ce 
système  de  construction  pour  adopter  celui  des  poutres  rigides 
en  fer. 

Voici  le  prix  de  revient  des  anciennes  plaques  en  fer  et  bois  : 

Plaqw  en  fer  et  bois^  de  10"»,50  {Hanovre). 

Maçonnerie.  —  Matières 1837^,50 

Main-d'œuvre 468  ,75 

Charpente.   —  Matières 1800  ,00 

Main-d'œuvre 337 ,50 

Fers  et  fontes . .  3600  ,00 

Montage 468  ,75 

Prix  de  revient  total 8512^50- 

Comme  nous  le  verrons  plus  loin,  un  pont  tournant  en  fer, 
construit  en  Prusse  dans  les  mêmes  conditions,  ne  coûte  que 
91 IS  francs;  l'hésitation  entre  les  deux  systèmes  n'est  donc 
pas  admissible. 
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Simplicité  de  construction  et  facilité  de  manœuvre,  tels  sont 
les  avantages  offerts  par  l'application  du  second  système,  qui 
semblerait  devoir  se  substituer  à  Tautre,  dans  les  nouvelles 
constructions,  s'il  n'occupait  pas  un  espace  plus  grand  que  celui 
dont  Talitre  système  a  besoin.  Aussi  croyons-nous  utile  d'en- 
trer dans  quelques  détails  relatifs  à  ces  nouveaux  appareils. 

203.  Pont  tournanc  du  Nord.  —  On  emploie  en  Angleterre, 
en  Belgique  et  en  France,  au  chemin  du  Nord,  des  plaques  ou 


^.ir:i-^-^^::.^;i^':f:z::"::—z^;^  i_^   ;_ t 


Fig.  225.    Pont  tournant  de  14  mètres.  (Nord.) 


6    - 
Ëléyalion  du  pont  et  coupe  des  fondations.  ^. 


Coupes  en  travers. 


ponts  tournants  de  14  mètres  de  longueur,  à  une  seule  voie, 
pour  tourner  les  locomotives  avec  leur  tender.  Pendant  la  ma- 
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nœuvre,  toute  la  charge  est  supportée  par  un  pivot  œntral,  de 
sorte  qu'avec  deux  hommes  et  même  un  seul,  une  machine 
des  plus  lourdes  peut  être  retournée  facilement  en  une  minute. 

Ces  ponts  tournants  (fig.  225)  se  composent  : 

i°  De  deux  poutres  en  tôle,  à  double  T,  de  0",90  de  hau- 
teur à  la  partie  centrale  et  de  0",62  aux  extrémités;  ces  lon- 
gerons, espacés  entre  eux  de  1",506  d'axe  en  axe,  sont  entre-, 
toisés  au  centre  par  un  croisillon  en  fonte,  par  deux  fers  à  T 
intermédiaires,  et  aux  extrémités  par  deux  segments  en  fonte 
avec  plateau  et  nervure  ; 

2**  D'un  arbre  vertical  en  fer  forgé,  de  0°,230  de  diamètre 
pénétrant  par  son  extrémité  inférieure  dans  la  douille  d'une 
plaque  en  fonte  frettée,  à  base  circulaire,  de  1",700  de  dia- 
mètre, qui  est  fixée  sur  la  pierre  centrale  des  fondations, 
.  par  six  boulons  de  scellement.  Cet  arbre  est  évidé  à  sa  partie 
supérieure  en  forme  de  crapaudine  et  garni  d'un  grain  en  acier 
fondu,  qui  reçoit  la  pièce  dont  il  est  question  ci-après  ; 

3**  D'un  pivot  en  fer  forgé  de  0",140  de  diamètre,  coiffé  d'un 
chapeau  circulaire  en  fonte  relié  au  croisillon  central,  au  moyen 
de  huit  boulons  de  0"",055  de  diamètre,  dont  les  têtes  sont  sous 
le  plateau  des  croisillons  et  les  écrous  sur  le  chapeau  du  pivot  ; 

4°  De  quatre  galets  en  fonte  de  0",600  de  diamètre,  attachés 
aux  poutres  par  quatre  supports  en  fontç,  avec  coussinets  en 
bronze.  Le  chemin  de  roulement  de  ces  galets,  fixé  aux  fon- 
dations au  moyen  de  quarante-deux  coussinets  ordinaires,  est 
formé  de  neuf  rails  de  4"»,300  et  d'un  rail  de  1"»,200  ; 

5°  D'un  système  de  calage  à  chaque  extrémité  de  la  plaque, 
comprenant  quatre  verrous,  quatre  guides  de  verrous,  quatre 
supports  scellés  à  la  maçonnerie,  quatre  bielles  articulées  avec 
les  verrous  et  les  leviers,  enfin  deux  arbres  donnant  le  mouve- 
ment aux  bielles  par  l'intermédiaire  de  deux  grands  leviers  de 
manœuvre  ; 

6°  D'un  tablier  en  tôle  striée,  de  3",S00  de  largeur,  reposant 
sur  les  longerons  par  l'intermédiaire  de  deux  poutres  en  bois 
de  chêne  de  0™,300  sur  0",120  d'équarrissage  et  supportant 
directement  la  voie  formée  en  rails  Vignoles  de  37  kilogramme^ 
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le  mètre.  La  main  courante  est  supportée  par  \ingt-deux  co- 
lonnes, qui  sont  maintenues  aux  poutres  par  des  arcs-boutants 
en  fer.  Deux  marchepieds,  placés  aux  extrémités  du  tablier, 
permettent  de  descendre  de  chaque  côté  du  pont  dans  la  fosse; 

T  Enfin,  de  deux  leviers  d'arrêt  servant  à  faire  tourner  la 
plaque  ;  ces  leviers  sont  supportés  par  deux  sabots  fixés  sur  le 
tablier  et  boulonnés  aux  entretoises  extrêmes;  au  repos,  ils 
pénètrent  par  une  saillie  dans  les  boîtes  d*arrêt  encastrées  dans 
des  châssis  en  chêne,  qui  supportent  les  extrémités  deg  rails 
de  la  voie  fixe. 

Les  fondations  sont  formées  :  d'une  pierre  de  taille  centrale 
de  l'",900  de  côté  sur  0^,700  de  hauteur,  reposant  sur  une  ma- 
çonnerie de  moellons  ou  de  briques  ;  d'un  mur  d'enceinte  de 
même  nature  et  d'une  plate-forme  en  béton,  recouverte  d'un 
glacis  en  ciment  romain. 

Le  service  de  la  plaque  et  son  bon  fonctionnement  dépen- 
dent de  la  stabilité  du  pivot.  La  fondation  de  cette  pièce  est  la 
partie  de  la  construction  qui  réclame  le  plus  de  soins.  Aussi 
ne  doit-on  pas  reculer  devant  une  élévation  de  dépense  pour 
choisir  les  matériaux  les  plus  résistants  et  même,  si  l'on  a  le 
moindre  doute  sur  la  solidité  du  terrain,  pour  faire  un  pilotage 
en  état  de  supporter  le  pivot  et  sa  charge. 

La  manœuvre  s'opère  de  la  manière  suivante  : 

La  locomotive  arrive,  au  pas,  sur  le  pont  calé  dans  son  état 
normal  ;  deux  hommes  règlent  l'arrêt  de  la  machine  -^  avec  un 
peu  d'habitude,  ils  obtiennent  très-facilement  Téquilibro  ;  cela 
fait,  ils  décalent  le  pont,  puis,  avec  les  leviers  d'arrêt,  ils  le 
font  tourner  ;  arrivés  devant  les  boîtes  d'arrêt,  ils  abaissent  les 
leviers,  recalent  la  plaque,  et  la  machine  part. 

Dans  ce  système,  on  supprime  le  plancher  circulaire  destiné 
à  recouvrir  la  fosse.  On  se  contente  simplement,  quand  le  pont 
est  placé  dans  un  endroit  fréquenté,  d'entourer  la  fosse  d'une 
balustrade  assez  éloignée  du  bord  pour  ne  pas  gêner  la  ma- 
nœuvre. Cette  disposition  présente  l'inconvénient  d'exiger 
beaucoup  de  place ,  Aussi  faut-il  reléguer  ces  plaques  sur  un 
point  de  la  gare  peu  fréqfuenté,  du  public  principalement. 
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Tableau  des  poids  et  des  prïiL  de  reTlent  du  pont  toara»iit 
de  14  mètres  da  Nord. 


si 

n 

DÉSIGNATION. 

CUBES  OU 

POIDS 

PRIX 

partibls. 

totaux. 

DB 

VvmtL 

PABTIBLS 

T0T40X. 

22 
22 

22 
2 

8 

TÔLBBIB. 

Poutres  principales,  tôle  et  cornières. . . . 

k. 

3611 
124 
481,5 
94 

110,5 
7,2 
92 

6,3 
123,5 

563 

53 
28,5    . 

2,5 

8 

19 
33 
35,5 

9 

85,5 
27 

2250 
2265 
635,5 
312,5 
129,7 

62,2 

72 
302 

72 

25 

11,125 

k. 

7222 

248 
963 
188 
2432 
158 
184 
140 
247 

fr. 
56,40 

fr. 

fr. 
12460,00 

Tôles  striées  du  plancher 

Arcs-boutanto  portant  le  tablier 

Lisse  de  garde-corps *. 

Colonnes  de  rampes 

Fers  à  T,  portant  le  plancher 

Total  db  la  tôlbi»  . . 

PIBCBS  DB  POBGB. 
PiTot  en  fer 

11782 

563 

53 
57 
5 
16 
76 
66 
71 
18 

171 
54 

Tête  de  pivot,  son  couvercle  et  2  grains 
d'acier 

Leviers  de  manœuvre 

Axes  de  ces  leviers 

Bottes  d'arrêts 

Verrous ,. 

Leviers  de  calage 

Supports  de  ces  leviers 

Guides  de  ces  leviers 

Arbres  de  calage  avec  leurs  bielles  et  leurs 
manivelles 

Marchepieds 

Total  dis  Piicis  db  rosoB. . . 

FOHTB. 

Plaque  da  fondation  et  sa  frette 

Croisillon  central 

1150 

2250 

2265 

1273 

1250 

519 

249 

-  288 

302 

144 

100 

Entretoises  des  extrémités 

Supports  des  galets  (fonte  et  bronze) 

Galets  en  fonte  et  leurs  axes 

Guides  de  verrous 

Supports  de  verrous 

Chapeaude  pivot 

Supports  de  arbres  de  calage 

Total  DB  la  roNTB... 
BOULONS  BT  VIS. 

Boulons  de  fondation 

8640 

89 
28 

402 

Boulons  divers  pour  les  longerons,  le 
croisillon,  les  entretoises  extrêmes,  les 
galets  et  la  manœuvre 

Total  dbs  boulors... 
TOTAL  DBS  FERS  ET  FONTES... 

519 

22091 

IS4«0,00 
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S^ 

u 


s 

A 

4 

16 


9 
i 

42 
84 
42 


DÉSIGNATION. 


Report.. 

6ABNITUBB  DU  POKT. 

BaHs  Yignoles  de  6  mètres 

Rails  Tigaoles  de  4m^95 

Edisses 

Boulons  d'écUsses 

Tire-fond 

lUœgrines  en  chêne  sous  les  rails 

CHKMin  DB  BOULEHENT. 

Rails  à  double  chaippignon  de  4in,50. . . 
Rail  à  double  champignon  de  1>>>,20. . . . 

Coussinets 

Cheyillettes 

Coins 

CHASSIS  SCELLES  AUX  BXTBBMITBS 
DES  VOIES. 

Boulons  de  scellement 

Boulons  d'assemblage  des  traverses  cin- 

Boulons  d'assemblage  des  châssis 

Traverses  2,500X250X^50  ) 
TraTerses  2,500X300X^50  S  Chêne. . 
Longrines  2.200  X  300  X  100  ) 

HAÇONNEBIB  ET  POSE. 

Maçonnerie  de  briques,  mortier  de  chaux 
grasse  et  ciment  de  briques 

Maçonnerie  de  moellons  bruts,  mortier  de 
chaux  grasse  et  sable 

Maçonnerie  de  moellons  ébauchés,  mortier 
de  chaux  grasse  et  ciment  de  briques. 

Maçonnerie  de  pierre  de  taille  dure 

Bardage,  pose  et  fichage  de  pierre  de  taille. 

Parements  vus  de  maçonnerie  de  briques. 

Parements  tus  de  moellons  ébauchés. . . . 

Parements  tus  de  pierre  de  taille  dure. . . 

Pierre  de  taille 

Total. . . 

TEBRASSBMENTS. 

Journées  diverses  aux  menus  terrasse- 
ments et  épuisements,  entailles  dans  la 
pierre  bleue,  pose  du  cercle  de  roule- 
ment, déchargement  de  waggon  et  ap' 
proche  des  pierres  bleues,  des  pièces  de 
fonte  et  de  fer,  et  toutes  dépenses  en 
joamées 

Fourniture  de  ciment  de  Yassy 

Chapeau  en  tôle  du  pivot 

Vieux  plomb  pour  scellement 

PBIX  TOTAL... 


CUBES   OU  POIDS 


PAHTIILS.      TOTACX. 


1037 

4,75 
0.42 
0,48 

0"»,173 


1251 


8,1 
0  3 


1 

0,600 

0->,093 
0,112 
0,066 


1037 

38 

6,72 
38,40 

1-»,03É 


1251 

340 
2,5 


4 

7,20 

l-»,084 


18-»,76 

58-,  88 

13.10 
4,08 


12 

24 

41,20 

41.20 

105 


20 

15 
25 
U,10 


105 


30,38 

13,56 

14,92 
66,90 


PAETIELS      TOTAUX, 


fr. 

228,15 

9.15 

2,75 

15.80 


109 


250,20 

51 
6,25 
4,20 


2 

3,60 


114 


566,95 

798,40 

195,50 
271,60 

89,30 
108,80 

54,40 

216.50 

1162,40 


fr. 
12460.00 


255,00 
109.00 

311,65 

9,60 
114.00 


16726,10 


1377,20 
97,50 
36,05 
100,00 


18336,85 
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M.  Plessner  évalue   comme  suit  les   prix  de  revient  des 
plaques  tournantes  sur  les  chemins  prussiens. 


Plaque  tournante  de  10°,64. 

Fouilles  et  terrassements ».  267»*  à  0^42  = 

Maçonnerie  de  fondations,  en  moellons 56    —  13  ,55  = 

—        de  parement  vu,  en  briques 30    —  18  ,65  = 

Rejointoiement  au  ciment  de  Portland 83*"'  — -  1  ,09  = 

Pavage 88    -*  2,08  = 

Traverses  en  chêne 28™  —  1  ,60  = 

Pose  des  traverses  en  chêne 28    —  0  ,40  = 

Charpente  de  la  plaque  en  cœur  de  chêne.  . .  89"* -*  9  ,60  = 

Somme  à  valoir  (5  ®/o) 


413' 
759 
560 

90 
183 

45 
.    li 
854* 
125 

2740' 
L'appareil  en  métal  étant  estimé  à 6375 

Le  pont  tournant  complètement  installé  coûtera  donc  i . .  .    9115' 

Il  faudrait  encore  ajouter  à  cette  somme  les  frais  d'établisse- 
ment d'un  canal,  pour  Técoulement  des  eaux  de  la  fosse,  soit 
12  francs  par  mètre  courant. 

Une  plaque  de  11™,60  avec  addition  de  ferrements  sous  le 
plancher  pour  soutenir  la  locomotive  dans  le  cas  oîi  elle  tombe 
à  côté  des  voies,  coûterait  9375^00  +  3375^00  =  i2  7S0S00. 

La  comparaison  entre  les  divers  systèmes,  au  point  de  vue 
des  frais  d'établissement,  donne  les  résultats  suivants  : 


DÊSIGHATIO»  DES  LIGNES. 

m*- 

Mroi. 

OtiL^AHS. 

^OUfi. 

XAtfllD- 
8A«i608SI. 

DIAMÈTRES.  »*• 

12  mètres. 

VI  mètre». 

14  mètres. 

l2-.i0 

/  Cercle  de  roulement. . . 

Fonte  5  ^^^®*^  ^^  ^"l^P^^'  ^®  P*- 
1     vot,  elc 

5876 

2137 

1553 

7865 

687 

985 
82 

D 

6115^ 

749 
7395 
2051,05 
2660 

995 

132 

k. 
340 

d6sto 

H7M 

1773,82 

1251 

1057 

20 

t. 

340 

792! 

8952 
1841,50 
1251 
895.40 
18 

(  Engrenages,  glissières. 
Tôles  et  cornières ; 

Ferrures 

D«n    i  Cercle  de  roulemenl. . . 
^»"s  {voie 

Bronze  

Poids  lolal 

Poids  par  mètre  courant  de  pont. 

17165 
1430,42 

20097,55 
1674,80 

24823,82 
1773,13 

21218,90 
1739,25 

PLAQUES  TOURNANTES   ET   CHARIOTS   TRANSBORDEURS. 


95 


Nous  avons  supposé  le  chemin  de  roulement  du  pont  tour- 
nant de  la  Compagnie  de  Madrid  à  Saragosse  semblable  à  celui 
du  pont  tournant  de  la  Compagnie  du  Nord. 

La  Compagnie  du  chemin  de  Paris  à  Lyon  emploie  un  sys- 
tème de  plaques  de  12", 00  dont  le  mouvement  est  pris  sur 
une  crémaillère.  Les  poids  comprennent  : 

Fers  —  tôle  —  acier 4B500»« 

Bronze 700 

Fonte • 15000 

Cercle  de  roulement  —  acier 2800 

34000^ 

qui,  à  65  francs  par  100  kilogrammes  rendus  sur  la  ligne,  met- 
tent le  prix  de  Pappareil  à  22100  francs,  non  compris  la 
charpente  en  chêne,  la  fondation  et  la  pose.  Son  poids  est  de 
2833  kilogrammes  par  mètre  courant  de  pont.  Ce  système  est 
donc  beaucoup  plus  coûteux  que  ceux  indiqués  dans  le  tableau 
précédent;  plus  compliqué  et  d'entretien  plus  onéreux. 


On  est  quelquefois  obligé  de  manœuvrer,  dans  certaines  gares, 
des  véhicules  dont  les  essieux  présen- 
tent un  plus  grand  écartement  que 
celui  pour  lequel  les  plaques  ont  été 
construites.  On  peut,  dans  ce  cas, 
économiser  la  dépense  de  nouvelles 
plaques;  en  modifiant  les  anciennes, 
comme  llndique  la  figure  226,  de  ma- 
nière à  les  approprier  aux  besoins  du 
service.  Il  suffît  pour  cela  de  remplacer 
les  rails  des  petites  plaques  par  des  rails 

plus   longs,   dont    les    extrémités    SOntFig.  226.     Augmentation  du  diamètre 

réunies,  de  part  et  d'autre,  au  moyen       d'une  piaque  tournante,  l. 

d'une  entretoise   en   fer   supportant 

deux  petits  galets,  et  de  poser  sous  ces  galets  un  cercle  de  rou- 
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lement  fixé  sur  un  cadre  polygonal  en  bois  ou  une  assise  cir- 
culaire en  pierre  de  taille. 

Ce  système  a  cependant  Tinconvénient  d'augmenter  la  ré- 
sistance à  la  manœuvre  ;  il  ne  saurait  donc  être  admis  que 
sous  certaines  conditions.  Par  exemple  :  lorsque  la  première 
plaque  a  été  fondée  dans  une  fosse  en  maçonnerie,  qu'il  faudrait 
reconstruire  complètement;  si  l'augmentation  du  diamètre  est 
assez  peu  considérable  pour  que  le  poids  des  véhicules  repose 
toujours,  en  majeure  partie,  sur  les  grands  galets;  lorsque  les 
manœuvres  de  véhicules  à  grand  écartement  d'essieux  sont  peu 
nombreuses;  dans  le  cas  enfin  où  Ton  veut  encore  utiliser  pen- 
dant quelque  temps  d'anciennes  plaques  qui  ne  sont  pas  assez 
fatiguées  pour  être  mises  immédiatement  au  rebut. 

Si  plusieurs  de  ces  conditions  ne  se  présentent  pas,  mieux 
vaut,  en  général,  poser  une  nouvelle  plaque  du  diamètre 
normal. 

204.  Chariots  transbordeurs.  —  Ges  appareils  rendent  de 
très-bons  services  pour  la  manœuvre  des  véhicules  qui  doivent 
passer  d'une  voie  sur  une  autre  voie  parallèle  sans  changer  le 
sens  de  leur  marche.  Dans  tous  les  cas  où  cette  dernière  con- 
dition n'est  pas  indispensable,  le  chariot  doit  être  préféré. 

Il  y  a  deux  espèces  de  transbordeurs  :  avec  fosse  et  rails  in- 
terrompus ;  sans  fosse  et  avec  rails  continus. 

La  première  ne  convient  que  pour  les  voies  de  manœuvre 
de  véhicules  qui  ne  sont  point  parcourues  par  les  trains.  La 
seconde,  au  contraire,  est  applicable  sur  toutes  les  voies  indis- 
tinctement, et  nous  paraît  devoir  être  substituée  aux  plaques 
tournantes  posées  sur  les  voies  principales  dans  toutes  les  sta- 
tions de  passage,  et  même  dans  les  gares  de  tête. 

Pour  être  facilement  maniables,  les  transbordeurs  exigent, 
comme  les  plaques  tournantes,  une  exécution  soignée.  Les 
mouvements  sont  grandement  facilités  par  l'application  des 
rouleaux  de  friction  aux  fusées  des  essieux  portant  les  galets 
de  roulement,  ainsi  que  nous  l'avons  constaté  en  établissant 
en  1856  le  transbordeur  de  la  gare  de  Strasbourg. 

Indépendamment  de  la  question  des  boîtes  de  fusées,  les 
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transbordeurs  demandent  aussi,  dans  leur  construction,  une 
grande  rigidité  dans  les  assemblages  et  un  fort  contreventement 
qui  s^oppose  à  la  déformation  du  rectangle. 

Il  y  a  des  chariots  de  dimensions  variables  ,  depuis  3*",60 
jusqu'à  11  mètres  de  longueur.  Les  poutres  de  support  sont 
construites  tantôt  en  fonte,  pour  les  petits  transbordeurs,  tantôt 
en  tôle  ou  en  latice,  pour  les  appareils  de  grandes  dimensions. 
Ces  derniers,  appliqués  à  la  manœuvre  des  machines  dans  les 
ateliers  ou  dépôts ,  reçoivent  leur  mouvement  au  moyen  de 
petites  locomobiles  agissant  soit  sur  une  chaîne  fixe,  comme  aux 
ateliers  du  chemin  de  fer  de  l'Ouest  à  Paris,  soit  sur  une  cré- 
maillère comme  dans  les  ateliers  et  remises  du  chemin  de  fer 
du  Nord. 

Les  transbordeurs  à  fosse  ne  présentent  aucune  difficulté  de 
construction,  la  voie  qui  supporte  les  véhicules  pouvant  être 
posée  sur  des  poutres  transversales  reliées  aux  essieux  du  cha- 
riot. La  figure  227  (pi.  X)  représente  un  chariot  de  ce  système 
employé  dans  la  gare  de  Wissembourg. 

Mais  pour  les  transbordeurs  à  niveau,  la  voie  doit  être  placée 
aussi  près  que  possible  des  rails  de  la  station.  C'est  au  moyen 
d'une  forte  cornière,  rivée  par  une  de  ses  faces  avec  les  poutres 
porteuses,  que  l'on  résout  généralement  la  question.  Dans  ce 
cas,  la  branche  horizontale  de  la  cornière  est  en  porte  à  faux  ; 
elle  éprouve  donc  une  grande  fatigue  ainsi  que  les  rivets  qui 
fixent  la  branche  verticale. 

La  figure  228  montre  la  disposition  du  chariot  transbordeur 
à  niveau  du  chemin  de  fer  de  l'Est,  avec  application  de  rou- 
leaux de  friction  aux  fusées  des  essieux. 

Les  ingénieurs  des  chemins  de  fer  bavarois  de  l'Etat  se  sont 
.  proposé  de  modifier  cette  disposition  en  répartissant  la  charge 
sur  18  petits  galets,  dont  6  à  l'intérieur  du  chariot  et  12  en 
dehors  de  la  voie  porteuse. 

La  disposition  du  chariot  bavarois  a  été  prise  en  vue  de  la 
manœuvre  des  waggons  à  freins  qui  ne  peuvent  passer  sur  le 
chariot  qu'à  la  condition  que  les  poutres  de  celui-ci  soient  suf- 
fisamment abaissées  et  les  roues  ou  galets  assez  petits.  Mais  le 
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petit  diamètre  des  roues  et  leur  nombre  considérable  présen- 
tent de  graves  inconvénients  à  l'entretien  et  à  la  manœuvre,  et 
nous  croyons  que  toutes  les  conditions  du  problème  sont  mieux 
remplies  par  la  disposition  du  chariot  de  TOuest  (fig.  229, 
pi.  XI).  Dans  ce  chariot,  les  poutres  ou  flasques  transversales 


f  Cûupt'  al 


J^lévahoTt' 


FIff*  S28.    Chariot  transbordeur  à  niftao  (Sst).  --. 

passent  en  dessous  des  rails  de  la  station,  et  les  roues  sont 
placées  à  l'extérieur  de  la  voie  du  chariot,  ce  qui  permet  de 
leur  donner  un  plus  grand  diamètre.  Il  faut  cependant  que 
ce  diamètre  soit  tel  que  les  roues  ne  puissent  pas  être  touchées 
par  les  boulons  des  marchepieds  des  vraggons ,  dans  le  cas  de 
charge  maxima  et  d'usure  des  bandages  des  roues. 


Le  chariot  de  l'Est  (%.  228)  à  une  longueur  de  8*,20 
de  portée,  entre  les  talons  des  patins  mobiles. 

Celui  qui  est  établi  dans  la  gare  de  Paris  pèse  3080  ki- 
logrammes et  à  coûté 2650  francs. 

Soit  par  mètre  886,30  kilogrammes 810     w 


r 


s 
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plus  court  délai,  et  avec  la  plus  faible  dépense  de  main-d'œuvre 
possible,  tout  en  ménageant  les  appareils  affectés  à  cet  usage. 
De  là,  nécessité  de  construire  ces  derniers  suivant  les  types  les 
plus  solides  et  les  mieux  disposés  pour  satisfaire  à  ces  condi- 
tions. Aussi  la  fabrication  des  plaques  doit-elle  être  consi- 
dérée comme  étant  exclusivement  du  genre  de  la  constructioa 
des  machines;  elle  exige  donc  la  précision'  et  l'exactitude, 
dans  Fajustage  et  le  montage,  appliquées  aux  travaux  méca- 
niques. 

En  conséquence,  les  pièces  de  fonte  seront  parfaitement  mou- 
lées et  ébarbées  avec  soin  au  burin  et  à  la  lime  ;  les  surfaces 
d'assemblage  rabotées,  les  trous  de  boulons  alésés  ;  les  cercles 
de  roulement  tournés  sur  toute  la  surface  de  roulement,  le  cha- 
peau, le  pivot  et  la  crapaudine  tournés  sur  toutes  leurs  faces  ; 
le  pivot  terminé  par  une  mise  d'acier  ;  le  collier,  les  tringles 
tournés  et  alésés  sur  toutes  les  surfaces  de  frottement  et  de 
roulement;  les  galets  coulés  en  coquille,  meules  extérieurement 
et  alésés  ;  les  segments  de  cuve  montés  et  ajustés  de  manière 
à  former  un  cylindre  parfait  ne  laissant  qu'un  jeu  régulier  de 
O^jOl  autour  du  plateau  mobile. 

La  rencontre  des  pièces  doit  se  faire  sur  la  plus  grande  sur- 
face de  contact  possible  ;  il  est  donc  nécessaire  de  dresser  ces 
surfaces  à  la  lime,  au  burin  ou  à  la  machine  à  raboter. 

Les  trous  des  fers  et  tôles  doivent  se  correspondre  exactement  ; 
leurs  diamètres  ont  1/2  millimètre  environ  déplus  que  ceux  des 
rivets  correspondants. 

La  rivure  précédée  du  serrage  des  pièces  se  fait  à  la  boute- 
roUe  et  au  marteau  à  devant.  La  tête  des  rivets  doit  porter  en 
entier,  même  quand  les  surfaces  en  contact  avec  les  têtes  ne 
sont  pas  parallèles  ;  dans  ce  dernier  cas ,  le  rivet  entier  est 
chauffé  et  bouteroUé  des  deux  côtés  ;  les  têtes  sont  bien  nour- 
ries, sans  criques  ni  fentes.  La  rivure  doit  être  conduite  de  ma- 
nière à  conserver  aux  pièces  leur  plan  de  montage. 

Les  boulons  sont  fabriqués  avec  un  pas  régulier,  et  pris  dans 
une  série  uniforme  pour  tous  les  appareils  d'un  même  chemin 
de  fer. 
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Enfin  toutes  les  pièces  doivent  être  ajustées  d'après  des  ga- 
barits bien  établis,  afin  de  présenter  exactement  la  forme  des 
dessins  arrêtés,  et  de  pouvoir  se  substituer  facilement  les  unes 
aux  autres;  l'emploi  de  ces  gabarits  est  indispensable. 

Toutes  les  plaques  sont  montées  à  l'usine  de  fabrication,  et 
les  pièces  soigneusement  repérées  ;  à  cet  effet  les  pièces  en  con- 
tact portent,  chacune  auprès  du  joint,  une  lettre  servant  de 
repère  et  le  numéro  d'ordre  de  la  plaque. 

Le  platelage  en  bois  consistera  en  panneaux  formés  de  ma- 
driers de  0"',18  de  largeur  au  plus,  laissant  entre  eux  des  in- 
tervalles de  0",01  et  reliés  par  des  traverses  rainées  à  queue 
d'hironde.  Quand  les  mouvements  de  gare  sont  effectués  à 
Taide  d'animaux,  on  a  soin  de  garnir  le  platelage  de  petits  tas- 
seaux qui  servent  de  points  d'appui  aux  sabots  des  bêtes  de 
trait. 

Qualités  des  matières.  —  Les  fontes  et  les  fers  en  général 
seront  de  première  qualité  et  répondront  aux  conditions  que 
nous  avons  indiquées  précédemment  (ch.  IV,  §  iv,  t.  ?^). 

Les  fers  à  T  simples  et  doubles  seront  en  fer  doux,  malléable 
à  froid,  non  cassant,  de  section  régulière,  sans  criques  ou  autres 
défauts. 

L'acier  employé  pour  la  crapaudine  ou  le  pivot  est  de  la  qua- 
lité dite  acier  d'Allemagne  ;  le  bronze,  au  titre  de  :  cuivre,  82  ; 
étain,  18. 

La  pose  des  rails  placés  sur  les  plaques  tournantes  est  diffi- 
cile et  coûteuse  par  les  façons  que  l'on  donne  à  ces  rails  ;  on 
fait  donc  bien  de  choisir  pour  ces  pièces  la  matière  présentant 
le  plus  de  chances  de  durée.  Les  bridge-rails  en  acier  fondu 
employés  par  la  Compagnie  de  Lyon  satisfont  le  mieux  à  ces 
diverses  conditions  ;  viennent  ensuite  les  bridge-rails  pleins  en 
fer  dur  bien  soudé. 

Le  bois  du  platelage  sera  de  bonne  qualité,  bien  sain,  sans 
nœuds  vicieux  (97,  ch.  IV  et  §  i,  ch.  V,  t.  I"). 

Epreuves  et  réception.  —  Indépendamment  des  épreuves  à 
faire  subir  aux  matières  premières  (t.  I"),  il  faut  soumettre 
quelques  pièces  assemblées  à  des  essais  comparatifs,  afin  de 
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s'assurer  de  la  bonne  exécution  et  du  degré  de  résistance  des 
assemblages. 

Les  plaques  étant  montées,  on  vérifie  avec  la  plus  grande 
attention  la  position  des  rails  qui,  dans  tous  les  arrêts  du  pla- 
teau mobile  marqués  par  le  verrou,  doivent  correspondre  exac- 
tement avec  les  voies  fixes  ;  cette  condition  est  de  rigueur.  Le 
plateau  mobile,  dans  toutes  ses  positions,  doit  reposer  sans  bal- 
lottement sur  tous  les  galets,  les  surfaces  de  roulement  des  rails 
du  plateau  mobile  et  celles  des  rails  fixés  à  la  cuve  ayant  tou- 
jours leurs  plans  tangents  communs.  Les  plaques  sont  ensuite 
essayées  sous  la  charge  appropriée  à  leur  destination.  En  tous 
cas  cette  charge  ne  doit  pas  être  inférieure  à  celle  représentée 
par  le  produit  du  nombre  d'essieux  qu'elle  peut  porter  à  la  fois 
multiplié  par  la  charge  maxima  de  chaque  essieu.  On  s'assure,  à 
chaque  épreuve,  que  les  galets  tournent  tous  en  même  temps. 

Toutes  les  épreuves  et  vérifications  étant  faites ,  la  plaque 
tournante  est  reçue  provisoirement.  Les  parties  brutes  des  fers 
et  fontes  sont  enduites  de  deux  couches  d'une  peinture  au  mi- 
nium,  au  peroxyde  de  fer  ou  au  vernis  noir  ;  celles  tournées 
ou  dressées  reçoivent  une  couche  épaisse  d'un  mélange  chaud 
de  graisse  et  de  céruse.  Après  la  peinture,  les  repères  sont 
reproduits  sur  les  pièces  au  moyen  de  poncifs  et  en  couleur 
indélébile. 

Garantie.  —  Le  constructeur  est  responsable  de  la  bonne 
exécution  des  appareils  ;  le  délai  de  garantie  est  de  six  mois  à 
un  an.  Ce  délai  expiré,  les  plaques  sont  vérifiées  de  nouveau 
dans  toutes  leurs  parties,  et  les  pièces  défectueuses  ou  avariées 
sont  remplacées  par  le  fournisseur. 

Règlement.  —  Les  plaques  et  ponts  tournants  sont  payés  par 
appareil  complet  ou  au  poids.  Dans  les  deux  cas  on  s'assurera 
que  toutes  les  pièces  portent  bien  les  dimensions  stipulées  aux 
dessins  approuvés.  Quand  la  fourniture  est  payée  au  kilo- 
gramme, un  poids  normal  est  fixé  pour  chaque  pièce,  et  toutes 
les  pièces  semblables  sont  réglées  d'après  ce  poids  normal, 
avec  une  tolérance  de  3  pour  100  en  plus  ou  en  moins  pour  la 
fonte,  et  de  1  à  2  pour  100  pour  les  fers  et  tôles. 
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206.  Pose  et  fondations. —  Les  plaques  tournantes  petites  et 
moyennes  se  fondent  généralement  sur  une  couche  de  ballast 
de  O'^jeO  d'épaisseur;  quelquefois  on  interpose  un  châssis  en 
charpente  entre  le  ballast  et  le  croisillon  inférieur  des  appareils 
placés  sur  les  voies  parcourues  par  les  trains  ou  les  locomo- 
tives. 

Pour  ces  plaques  il  faut,  autant  que  possible,  éviter  les  fon- 
dations en  maçonnerie.  De  construction  coûteuse,  elles  ont,  en 
outre,  l'inconvénient  de  ne  pouvoir  être  déplacées  quand  les 
besoins  du  service  l'exigent.  Pour  les  plaques  posées  sur  un  ter- 
rain solide,  les  fondations  en  maçonnerie  peuvent  bien  conser- 
ver leur  plan  ;  mais  sur  un  sol  peu  résistant,  remué,  un  remblai 
par  exemple,  les  dépenses  pour  obtenir  une  fondation  stable 
prennent  quelquefois  des  proportions  énormes  ;  et  si,  malgré 
les  précautions  prises,  la  maçonnerie  vient  à  tasser,  on  ne  peut 
relever  la  plaque  qu'en  reprenant  les  fondations,  résultat  fâ- 
cheux par  le  trouble  qu'il  apporte  dans  le  service  de  l'exploita- 
tion, et  par  l'augmentation  du  coût  d'établissement.  Lorsque 
la  plaque  est  simplement  posée  sur  le  ballast,  il  suffit  d'un  nou- 
veau bourrage  pour  la  rétablir  dans  la  position  normale  qu'elle 
a  perdue. 

Quand  une  plaque  tournante  est  située  sur  deux  voies  dont 
Tune  est  plus  fatiguée  que  l'autre,  en  posant  le  croisillon  infé- 
rieur, pièce  construite  assez  souvent  en  deux  secteurs,  il  faut 
prendre  la  précaution  de  placer  le  joint  perpendiculairement  à 
la  voie  principale  ;  sinon  le  joint  situé  sur  l'axe  de  la  voie  prin- 
cipale subit  un  tassement  plus  fort  que  le  reste  du  croisillon,  et 
celui-ci  est  soumis  à  des  pressions  inégales  qui  peuvent  amener 
des  difficultés  d'entretien. 

On  a  soin,  en  outre,  de  bourrer  très-également  le  ballast  sous 
le  croisillon  et,  comme  nous  l'avons  dit  précédemment,  de  ne 
jamais  placer  de  cales  pour  relever  les  plaques. 

Les  ponts  tournants  et  les  chariots  transbordeurs  se  fondent 
dans  des  fosses  en  maçonnerie.  Ces  constructions  et  principa- 
lement les  fondations  doivent  être  très-soignées,  car  les  tas- 
sements occasionnent  dans  les  conditions  de  roulement  de  Tap- 
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pareU  des  modifications  qui  peuvent  mener  jusqu'à  Timpossi- 
bilité  de  mouvement  ou  la  rupture  de  pièces. 

Les  frais  de  pose  des  plaques  tournantes  peuvent  s'établir 
comme  suit  quand  le  travail  est  fait  en  régie  : 

Pose  d'une  plaque  de  3",  50. 

Fouille  pour  fondations,  6  journées  de  terrassier  à  2' J2',00 

Pilonnage  du  ballast,    4                 —                       8 ,00 

Pose  de  la  plaque,          6  journées  de  poseur  à  2',50  ...  15  ,00 

Coupe  de  rails,  etc.,       1  journée  de  forgeron  et  aide  ...  6  ,00 


41^,00 


A  compter  en  plus  :  l'enlèvement  des  déblais,  le  transport 
du  ballast  et  de  la  plaque  suivant  la  distance,  en  moyenne 
7  journées  de  terrassier  à  2' 14',00 


55^00 


Pose  d'une  •plaque  de  6  mètres. 

Assemblage  du  châssis  de  pivot,  1  journée  de  charpen- 
tier à  2^50 2^50 

Fouille  pour  fondations,  20  journées  de  terrassier  à2^.  40,00 

Pilonnage  du  ballast,      12                '  —                      . .  24 ,00 

Montage  de  la  plaque,     20  journées  de  poseur  à  2^50: .  50  ,00 

Coupe  de  rails,                 4  journée  de  forgeron  et  aide..  6  ,00 


122S50 


A  compter  en  plus,  pour  enlèvement  des  déblais  et  approche 
du  ballast  et  de  la  plaque  à  pied  d'œuvre,  en  moyenne 
20  journées  d'ouvrier  à  2^ 40  ,00 


162%50 


Nous  ajouterons,  comme  renseignements,  la  série  de  prix 
suivante  applicable  à  la  pose  par  entreprise  des  plaques  tour- 
nantes de  divers  diamètres. 
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Série  de  prix. 

Pose  d'une  plaque  tournante  de  3",40,  non  compris  dé- 
blais et  remblais  de  fondations  qui  restent  à  la  charge 
de  la  Compagnie 30',00 

Pose  d'une  plaque  tournante  de  4™, 20,  non  compris  dé- 
blais et  remblais  de  fondations  qui  restent  à  la  charge  de 
la  Compagnie 35  ,00 

Pose  d'une  plaque  tournante  de  6",  non  compris  déblais 
et  remblais  de  fondation  qui  restent  à  la  charge  de  la 
Compagnie,  ainsi  que  Tassemblage  des  châssis  en  bois.      65  ,00 

Dépose  de  voie  ordinaire  et  coltinage  des  matériaux  en 
dehors  des  voies,  le  mètre  courant. .' 0,15 


Prix  de  journées  en  régie. 

La  journée  de  maître  charpentier •  4',50 

-—         de  charpentier  et  chef  poseur 3  ,50 

—  de  poseur 3 ,00 

—  de  manœuvre 1 ,75 

L'application  de  cette  série  de  prix  sur  la  section  de  Wis- 
sembourg  a  donné  les  prix  de  revient  suivants,  non  compris 
les  frais  de  transport  des  appareils  à  pied  d'œuvre  : 


PLAQOBS  TOURITAIfTIU. 

En  foDte. 

En  fonte,  fer  et  tôle. 

En  fonte. 

Diamètre 

6->,00 

4«',50 

3'»,40 

Poids 

12000'' 

8500^ 

4800»^ 

Prix  d'achat 

6000^ 

5100^ 

2500^ 

Pose  et  accessoires... 

120 

i02 

102 

Prix  de  revient  total. . 

6120 

5202 

2602 

207.  Entretien  des  plaques  tournantes  et  chariots  transbor- 
deurs. —  Les  plaques  et  chariots  doivent,  avant  tout,  être 
maintenus  dans  une  position  telle  que  le  plan  tangent  aux  rails 
du  plateau  se  confonde  avec  le  plan  tangent  aux  rails  des  voies 
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y  aboutissant  ;  c'est  par  un  bourrage  soigné  qu'on  obtient  ce 
résultat. 

Les  instructions  suivantes  de  la  Compagnie  de  TEst  donnent 
les  indications  nécessaires  au  service  de  l'entretien  journalier  : 

((  Les  plaques  tournantes  établies  dans  les  gares  et  stations 
seront  balayées  par  des  hommes  désignés  p^r  les  chefs  de  gare 
ou  de  station,  et  sous  la  surveillance  et  la  responsabilité  de  ces 
chefs. 

.  ((  Le  dessus  de  la  plate-forme,  ainsi  que  son  pourtour,  jus- 
qu'à deux  mètres  de  la  cuve,  devront  être  bsdayés  tous  les 
jours,  de  manière  à  empêcherlespierres,  le  sable,  la  paille,  etc., 
de  s'introduire  dans  l'intérieur. 

((  Dans  les  temps  de  neige,  ce  balayage  aura  lieu  plusieurs 
fois  par  jour. 

((  Il  est  interdit  aux  agents  de  modifier  le  réglage  du  pivot. 

ce  La  manœuvre  des  plaques  tournantes  devra  être  faite  avec 
toutes  les  précautions  possibles.  Les  hommes  d'équipe  des  gares 
et  stations  devront  s'exercer  à  la  faire  avec  rapidité  et  avec  soin, 
de  manière  à  ne  pas  ralentir  les  manœuvres,  et ,  en  même 
temps,  à  ne  pas  dégrader  les  plaques  par  des  chocs  brusques. 

«  Lorsqu'on  tourne  une  machine  ou  un  waggon,  le  crapaud 
doit  être  tenu  constamment  levé  ;  il  ne  sera  abaissé  que  pour 
arrêter  le  mouvement  de  rotation. 

((  Dans  le  cas  où  une  plaque  fonctionnerait  mal,  comme  aussi 
dans  le  cas  où  il  serait  reconnu  quelques  défauts  ou  quelques 
détériorations  dans  les  diverses  pièces  d'une  plaque  tournante, 
il  devra  en  être  donné  immédiatement  et  directement  avis,  par 
les  chefs  de  gare  ou  de  station,  à  l'inspecteur  principal  et  au 
chef  de  section  du  service  de  la  voie^  afin  que  ce  dernier  puisse 
faire  exécuter  de  suite  les  réparations  nécessaires. 

((  Le  nettoyage  à  l'intérieur  des  cuves,  le  graissage  et  la  ré- 
paration des  plaques  tournantes  sont  faits  par  les  agents  du 
service  de  la  voie,  sous  la  surveillance  et  la  responsabilité  des 
chefs  de  section. 

(T  Les  boulons  reliant  le  pivot  au  plateau  mobile  doivent  être 
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parfaitement  réglés,  de  manière  que  ce  plateau  repose  à  la  fois 
sur  les  pivots  et  sur  les  galets  de  roulement.  Il  est  donc  interdit, 
soit  de  mettre  le  plateau  mobile  en  bascule  sur  son  pivot,  soit 
de  laisser  au  contraire  reposer  toute  la  charge  sur  les  galets. 

«  L'intérieur  des  cuves  est  visité  et  nettoyé  au  moins  deux 
fois  par  mois  ;  les  galets  et  le  cercle  sur  lequel  ils  roulent  sont 
essuyés  avec  le  plus  grand  soin,  de  manière  qu'il  n'y  reste  ni 
sable,  ni  poussière,  et  que  le  roulement  des  galets  puisse  se 
faire  le  plus  facilement  possible.  Les  axes  des  galets  et  le  pivot 
central  de  la  plaque  sont  ensuite  arrosés  d'un  peu  d'huile. 

«  Il  est  bon,  de  temps  en  temps,  de  soulever  la  plate-forme 
de  la  plaque  pour  nettoyer  l'intérieur  de  la  boîte  du  pivot  cen- 
tral, l'essuyer  avec  soin  et  l'arroser  d'huile. 

«  Tous  les  boulons  des  plaques  sont  passés  en  revue  et  leurs 
écrous  serrés,  si  cela  est  nécessaire.  Ce  travail  sejera  avec  beau- 
coup de  soin,  en  soulevant  les  plateaux  de  recouvrement,  et  en 
prenant  toutes  les  précautions  nécessaires  pour  ne  pas  nuire  à 
\a  circulation  des  trains  et  aux  manœuvres  dans  les  gares. 

a  Les  plaques  tournantes  sont  visitées  de  temps  en  temps  par 
les  chefs  de  section  et  les  piqueurs  du  service  de  la  voie.  Ces 
agents  indiqueront  dans  leurs  rapports  si  le  balayage  est  régu- 
lièrement fait,  et  signaleront  les  avaries  qui  pourraient  résulter 
du  manque  de  précautions  dans  les  manœuvres. 

«  Les  grandes  plaques  pour  locomotives  dans  les  dépôts  sont 
nettoyées,  graissées  et  entretenues  par  les  hommes  des  dépôts, 
sous  la  surveillance  des  chefs  de  dépôt.  » 

Il  y  a  lieu,  en  outre,  de  recommander  aux  agents  du  service 
des  travaux  de  prendre  toutes  les  mesures  propres  à  empêcher 
les  hommes  chargés  de  la  manutention  des  waggons,  de  modifier 
le  degré  de  tension  des  boulons  reliant  le  plateau  mobile  au  pi- 
vot. Une  tension  exagérée  amène  presque  toujours  quelque 
rupture  ;  la  suspension  incomplète  rend  la  manœuvre  lente  et 
pénible. 

Malgré  la  recommandation  faite  expressément  aux  manœuvres 
d'éviter  les  chocs  trop  brusques,  le  crapaud  ou  verrou  frappe 
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toujours  violemmentrencoche  qui  lui  sert  d'arrêt  ;  aussi  est-elle 
souvent  brisée  et  mise  hors  d'usage.  Dans  ce  cas,  lorsque  cette 
encoche  fait  corps  a\ec  la  cuve,  on  doit  remplacer  le  segment 
qui  la  porte  ;  pour  éviter  la  dépense  du  remplacement  et  la 
perte  de  temps  nécessaire  à  cette  opération,  il  est  prudent  de 
rapporter  sur  les  segments  des  encoches  séparées,  qu'on  peut 
facilement  enlever  et  remplacer  à  peu  de  frais,  sans  interrompre 
le  service  de  la  plaque. 

Ces  encoches  rapportées  doivent  avoir  les  dimensions  stricte- 
ment nécessaires  pour  résister  à  des  chocs  modérés.  Si  on  les 
faisait  plus  résistantes,  les  hommes  d'équipe  ne  donneraient 
aucun  soin  à  la  manœuvre  des  plaques.  Ces  appareils,  et  surtout 
les  waggons  qu'ils  portent,  peuvent  être  gravement  avariés  par 
des  chocs  violents.  Si  donc  on  fait  les  encoches  avec  les  dimen- 
sions rigoureusement  nécessaires,  ces  pièces  casseront  lorsque 
le  choc  dépassera  la  limite  normale,  ce  qui  permettra  de  punir 
l'équipe  quand  la  rupture  se  produira. 

Sur  chaque  réseau,  on  dresse  pour  les  plaques  tournantes, 
comme  pour  les  changements  et  croisements  de  voie,  une  no- 
menclature (i94)  de  toutes  les  pièces  qui  composent  chacun  des 
types  adoptés  se  rapportant  aux  plans  de  pose,  avec  marques 
distinctives,  poids  et  dimensions  (Annexes). 

Les  frais  de  réparation  des  plaques  tournantes  varient  néces- 
sairement avec  le  système  de  construction  et  la  fréquence  de  la 
circulation.  Certaines  plaques  en  dehors  du  passage  des  trains 
et  rarement  manœuvrées  ne  demandent,  pour  ainsi  dire,  aucun 
entretien  autre  que  celui  du  nettoyage  et  du  graissage.  Par 
contre,  d'autres  appareils  très-exposés  aux  fatigues  exigent 
de  fréquentes  réparations.  Quand  une  ligne  a  un  trafic  im- 
portant, on  ne  peut  évaluer  à  moins  de  30  francs  par  plaque  les 
frais  annuels  d'entretien  ;  à  1  plaque  par  kilomètre,  la  dépense 
d'entretien  annuel  peut  être  portée  de  ce  chef  à  30  francs  par 
kilomètre  de  longueur  de  ligne. 


CHAPITRE  VIL 

ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE. 


§1. 


SIGNAUX    FIXES. 

Le  but  principal  des  signaux  est  de  renseigner,  le  plus  rapi- 
ment  et  le  plus  sûrement  possible,  les  agents  des  trains  en 
marche  sur  l'état  du  chemin,  et  ceux  de  la  voie  sur  le  mouve- 
ment des  trains. 

Les  divers  moyens  et  appareils  employés  pour  atteindre  ce 
but  sont  : 

4°  Le  télégraphe  électrique,  avec  ses  diverses  applications  à 
réchange  de  la  correspondance  entre  les  stations,  à  l'annonce 
de  l'arrivée  des  trains,  etc.  ; 

2°  Le  télégraphe  optique  à  deux  bras  mobiles,  ou  le  séma- 
phore, avec  lanterne  à  feux  variables; 

3*  Le  signal  à  distance  à  disque  tournant,  avec  lanterne  à 
feux  variables; 

4°  Le  signal  destiné  à  assurer  la  marche  des  trains  à  leur 
passage  sur  les  branchements  ; 

S**  Les  drapeaux,  disques  et  lanternes  à  feux  variables,  ma- 
nœuvres à  la  main  ou  attachés  aux  trains  ; 

6°  Les  signaux  acoustiques  donnés  par  la  trompe,  le  cornet, 
le  sifflet  à  main,  la  cloche  et  le  sifflet  des  locomotives. 

Quand  nous  étudierons  les  diverses  questions  relatives  aux 
mouvements  des  trains,  nous  passerons  en  revue  les  différentes 
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espèces  de  signaux  compris  dans  la  première,  la  cinquième  et 
la  sixième  catégorie  de  la  nomenclature  précédente.  Nous 
réservant  également  de  traiter  de  l'emploi  et  de  Tefficacité  des 
signaux  fixes  et  électriques  à  propos  de  l'exploitation,  nous  bor- 
nerons ici  notre  examen  à  Fétude  des  dispositions  généralement 
adoptées  pour  construire,  installer  et  entretenir  les  télégraphes 
optiques  et  les  signaux  à  distance. 

208.  Conditions  ^^énéraies.  —  Pour  défendre  une  station  ou 
un  point  quelconque  de  l'approche  des  trains  et  des  machines 
isolées,  ou  annoncer  leur  arrivée,  on  emploie  des  appareils  fixes 
qui  portent  le  nom  de  télégraphes,  sémaphores,  signaux,  etc. 

Pour  qu'un  signal  remplisse  le  but  proposé,  c'est-à-dire, 
qu'il  soit  aperçu  à  une  grande  distance,  il  faut  qu'il  présente 
certaines  conditions  de  position,  de  forme  et  de  couleur,  pour 
lui-môme  et  pour  le  fond  sur  lequel  il  doit  se  détacher.  Avant 
donc  d'installer  un  signal  définitif,  on  plantera  un  signal  pro- 
visoire au  moyen  duquel  on  fera  tous  les  tâtonnements  néces- 
saires. 

Pourles  télégraphes  optiques  destinés  à  transmettre  certaines 
correspondances  le  long  de  la  ligne,  chaque  signal  doit  être  vu 
du  poste  qui  le  précède  et  de  celui  qui  le  suit,  de  manière  à 
former  une  transmission  continue.  On  a  soin  d'alterner  la  po- 
sition des  mâts,  en  les  plaçant  tantôt  à  droite,  tantôt  à  gauche 
de  la  ligne,  afin  d'éviter  les  chances  d'erreurs  que  la  confusion 
des  signaux  pourrait  occasionner. 

La  couleur  des  disques  ou  des  ailettes  dépend  de  celle  du 
»  fond  sur  lequel  ils  doivent  se  détacher.  Sur  un  arrière-plan  de 
couleur  sombre,  le  signal  sera  peint  de  couleur  claire  et  vice 
versa. 

Le  mât  sera  de  couleur  distincte  des  disques  et  des  ailettes. 

Les  signaux  dont  l'effet  n'est  pas  constamment  assuré  pen- 
dant le  jour,  en  raison  des  circonstances  atmosphériques,  ou 
qui  doivent  fonctionner  la  nuit,  sont  munis  de  feux  dont  on  fait 
varier  la  couleur  et  la  position. 

Or,  il  résulte  do  nombreuses  expériences  optiques  que  la 
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forme  et  la  couleur  des  signaux  ont  une  grande  influence  sur 
le  degré  plus  ou  moins  prononcé  de  visibilité  qu'ils  présentent. 

Ainsi,  pour  le  jour,  un  objet  de  couleur  claire,  de  la  gran- 
deur d'un  homme  est  visible  à  Tœil  nu,  dans  de  bonnes  condi- 
tions atmosphériques  et  sur  un  fond  de  couleur  sombre,  à  une 
distance  de  7600  mètres.  Un  objet  allongé  est  visible  à  un^ 
plus  grande  distance  qu'un  corps  rond. 

Dans  Tobscurité,  la  lumière  blanche  d'une  lampe  est  visible 
à  7400  mètres  ;  l'interposition  d'un  verre  rouge  ramène  cette 
distance  au  tiers,  et  celle  d'un  verre  coloré  en  vert  au  cinquième. 

Les  feux  trop  rapprochés  se  confondent  à  une  certaine  dis- 
tance. Pour  rester  visibles  avec  leur  couleur,  il  faut  qu'ils  soient 

séparés  d'au  moins  ^  h  ^  de  la  distance  à  laquelle  leur  lu- 
mière est  perceptible.  Si  l'un  d'eux  est  coloré,  leur  séparation 
est  visible  à  une  plus  grande  distance. 

Le  mouvement  imprimé  à  une  lumière  est  difficilement  ap- 
préciable, s'il  n'a  point  pour  repère  une  lumière  fixe. 

209.  Téiéscaphes  optiques.  —  Us  se  Com- 
posent ordinairement  d'un  mât  en  bois  ou  en 
fonte,  de  8  à  8  mètres  et  plus  do  hauteur,  por- 
tant à  la  partie  supérieure  deux  ailettes,  mises 
en  mouvement  au  moyen  de  chaînes  ou  de 
tringles  reliées  soit  à  un  volant,  soit  à  un  le- 
vier placé  au  bas  du  mât.  (Fig.  230.) 

On  en  rencontre  de  construction  très-va- 
riée. Celui  qui  est  le  plus  répandu  en  Prusse 
consiste  en  un  mât  de  6", 68  de  hauteur,  armé 
d'échelons  sur  toute  sa  longueur.  Les  ailettes, 
qui  ont  1  mètre  de  longueur,  sont  formées 
par  un  cadre  et  des  planchettes  disposées  en 
jalousies  pour  laisser  le  moins  de  prise  à  l'ac- 
tion du  vent.  Leur  rotation  s'effectue  dans 
un  plan  perpendiculaire  à  l'axe  de  la  voie. 
Chaque  ailette  est  manœuvrée  par  une  chaîne 
ou  un  fil  de  fer  terminé,  dans  le  bas,  par  une  boucle  et  un 
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crochet.  Sur  l'un  des  côtés  du  mât  se  trouvent  deux  plan- 
chettes en  bois  parallèles  aux  rails,  qui  peuvent  être  élevées 
le  long  du  mât  par  une  poulie  et  une  corde.  Ces  deux  plan- 
chettes, distantes  de  0", 90  Tune  de  Tautre,  portent  des  cram- 
pons auxquels  on  accroche  les  lanternes  pour  la  transmission 
des  signaux  de  nuit.  Enfin,  en  arrière,  sont  deux  encoches 
portant  des  poulies  avec  chaîne  sans  fin,  à  laquelle  est  attachée 
une  grosse  boule  en  osier.  Cette  boule,  ainsi  que  les  ailettes, 
sont  peintes  en  rouge,  et  le  reste  de  Tappareil,  en  blanc. 

Ainsi  établi,  le  prix  du  signal  complet  s'élève  à  200  francs, 
soit  :  pour  le  mât  posé  et  peint,  60  francs  ;  pour  les  ailettes, 
chaînes,  manœuvre,  lanternes,  140  francs. 
Sur  quelques  points  spéciaux  où  la  vue  directe  n'est  pas  pos- 
sible, avec  les  mâts  ordinaires,  les  signaux 
optiques  prennent  des  dimensions  considé- 
rables. Il  y  a  des  mâts  dont  la  hauteur  atteint 
jusqu'à  16  mètres.  Or,  des  pièces  de  bois 
de  telles  dimensions,  exposées  aux  orages, 
peuvent  tomber  sur  la  voie,  malgré  l'an- 
crage dont  elles  sont  munies,  surtout  si  la 
partie  de  leur  longueur  engagée  dans  la  terre 
vient  à  se  pourrir,  et  occasionner  par  là  des 
accidents. 

C'est  pourquoi  l'on  substitue  souvent  la 
fonte  au  bois  dans  la  construction  de  ces  mâts 
de  signaux.  Voici  comment  ils  sont  établis 
dans  ce  cas  : 

Le  mât  (fig.  231)  est  formé  de  tubes  de 
2  mètres  de  longueur,  assemblés  par  des 
brides  tournées  et  réunies  au  moyen  de 
quatre  boulons.  Les  quatre  tubes  supérieurs 
sont  coniques,  de  telle  sorte  que  leur  dia- 
mètre extérieur  passe  de  0™,137  près  de  la 
base,  à  0°»,100  au  sommet.  Leur  épaisseur  diminue  en  montant 
de  0°',012  à  0",008.  Les  autres  tubes  sont  cylindriques,  mais 
de  diamètres  qui  augmentent  de  0", 022  à  chaque  longueur. 


Fig.  231.  Téléenraphe 
en  ton  le.  -— . 
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Ainsi,  h  partir  du  sommet,  dans  le  cas  où  le  mât  se  compose 
de  huit  tubes  : 

Le  5«  tube  a  pour  diamètre 0'»,159 

Le  6«        —           —            0,181 

Le  7«         —           —            0  ,203 

Le  8»         —            -            0  ,225 

L'épaisseur  de  ces  tubes  cylindriques  est  uniformément  de 
O^jOlS?  avec  un  renfort  de  quatre  nervures  de  0™,02S  de  lar- 
geur et  de  0",0S0  de  saillie. 

Le  tube  inférieur  est  complètement  enterré.  Sa  base  est  fermée 
parune  platine  en  tôle  de  0°*  ,378  de  diamètre  et  de  0",01 8  d'épais- 
seur, qui  repose  sur  une  fondation  en  pierre  sèche  bien  pilonnée. 

Chaque  tube  du  mât  porte  quatre  échelons,  venus  de  fonte 
avec  0",12S  de  saillie. 

Les  dimensions  des  ailettes  sont  les  suivantes  : 

Longueur l'n,600 

Largeur  en  haut 0  ,200 

en  bas 0  ,292 

Elles  sont  formées,  tantôt  de  tôle  découpée  (Brunswick), 
tantôt  de  bandes  de  tôle  disposées  en  jalousies  (Hanovre),  en- 
cadrées par  une  bordure  en  fer  rivée. 

Indépendamment  des  deux  ailettes,  le  mât  porte  à  son  extré- 
mité un  disque  en  tôle  maintenu  dans  sa  position  horizontale 
ordinaire  par  un  contre-poids  attaché  à  un  demi-cercle  qui,  au 
moyen  d'un  fil  de  fer,  sert  à  relever  le  disque  et  à  le  maintenir 
dans  la  position  verticale  quand  il  doit  signaler  l'arrêt. 

L'espacement  des  mâts  de  télégraphe  est  en  moyenne  de 
700  à  800  mètres.  Dans  les  meilleures  conditions,  en  ligne 
droite,  avec  arrière-plan  convenable  et  rareté  de  brouillards, 
cette  distance  n'excède  pas  1100  mètres. 

Dans  les  parties  de  ligne  en  forêts,  en  courbes,  ou  en  tran- 
chées, il  est  nécessaire  de  poser  les  mâts  à  de  moins  grandes 
distances.  Pour  économiser  le  nombre  d'hommes  qu'il  faudrait 
affecter  à  la  manœuvre  de  chaque  télégraphe,  on  peut  confier  à 
un  seul  garde  la  manœuvre  de  deux  et  même  de  trois  appareils, 
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les  deux  extrêmes  étant  manœuvres  par  des  transmissions  de 
mouvement  au  moyen  de  leviers  et  fils  de  tirage. 

Dans  les  tranchées  en  courbe,  les  télégraphes  se  placent  au- 
dessus  des  talus,  de  manière,  toutefois,  qu'on  puisse  les  aper- 
cevoir en  passant  sur  la  voie. 
Les  maisons  des  gardiens 
doivent  être  disposées  pour  que 
de  chaque  fenêtre  qui  regarde 
en  amont  ou  en  aval  de  la 
ligne,  on  puisse  apercevoir  le 
signal  voisin.  En  Allemagne^ 
on  fait  généralement  coïncider 
la  position  d'un  télégraphe  op- 
tique avec  celle  d'un  passage 
^        y  à  niveau,  surtout  si  cdui-ci  est 
Jî      ^  fréquenté.  Le  public  acquiert 
promptement  la  connaissance 
des  signaux  transmis  par  le 
télégraphe.  Il  peut  donc  de  loin 
se  rendre  compte  du  moment 
où  le  passage  à  niveau  est  pra- 
ticable. 

210.    SémapliAreSi   —   Les 

sémaphores  employés  depuis 
longtemps  en  Angleterre  ont 
été  récemment  introduits  sur 
le  réseau  des  chemins  de  fer 
de  Paris  à  la  Méditerranée.  Ds 
sont  composés  d'un  mât  en 
fonte  de  7  à  9  mètres  de  hau- 
teur, en  trois  pièces,  le  socle, 
le  fût  et  le  chapiteau  porte- 
poulie  (flg.  282);  d'un  système 
de  chaîne  et  de  coulisBeaui 

Wg.  23a.  Sémaphore  (Lyon),  i.  ^^^  mOttrO  UUO   lantCmC  CU 

place;  de  deux  ailettes  en  tôle  bordée  de  cornières,  articulées 
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sur  le  même  axe  ;  chaque  ailette  pouvant  prendre  trois  posi- 
tions :  verticale,  inclinée  à  36°,  horizontale. 

Ces  ailettes,  équilibrées  par  des  contre-poids  en  fonte,  sont 
percées  chacune  de  deux  lunettes  munies  de  cercles  en  bronze, 
portant  l'un  un  verre  rouge,  l'autre  un  verre  vert  :  ces  lunettes 
peuvent  se  placer  successivement  devant  la  lanterne  et  dans 
l'axe  du  foyer  de  la  lumière. 

Quand  l'ailette  est  verticale,  le  feu  blanc  de  la  lanterne  est 
découvert;  quand  elle  est  inclinée  à  36°,  le  feu  est  couvert  par 
la  lunette  verte  ;  enfin,  lorsque  l'ailette  est  horizontale,  le  feu 
est  masqué  par  la  lunette  rouge . 

La  transmission  de  mouvement  aux  ailettes  se  fait  par  des 
leviers  dont  les  manettes  sont  munies  d'un  verrou,  mu  par  un 
ressort  et  qui  s'engage  dans  des  encoches  venues  de  fonte  avec 
le  fût  du  mât.  Ces  encoches  sont  ajustées  pour  donner  à  volonté 
chacune  des  trois  positions  aux  ailettes. 

Ces  sémaphores  complets,  non  compris  la  charpente,  pèsent 
1000  kilogrammes  environ,  et  sont  livrés  à  la  Compagnie  de 
Paris-Méditerranée  au  prix  de  600  francs.  La  lanterne  à  réflec- 
teur double  coûte  S4  francs. 

Ces  appareils  sont  établis  sur  des  fondations  en  charpente 
(flg.  232,  A)  ou  en  maçonnerie  (fig.  232,  B),  suivant  qu'ils  re- 
posent sur  un  terrain  solide  ou  peu  résistant. 

211.   Slfl^nanx  fixes  à  fllstance  on  signaux  avancés.   —    Ces 

signaux  sont  destinés  h  transmettre  des  indications  précises  et 
certaines  à  des  distances  variant  entre  400  mètres  et  1800  mè- 
ti*es,  et  qui  dépendent  de  la  position  du  point  de  la  ligne  qu'il 
s'agit  de  défendre. 

Nous  ne  parlerons  ici  que  des  signaux  fixes  qui  présentent  le 
plus  de  sitnplicité  et  reconnus  comme  donnant  les  résultats  les 
plus  satisfaisants. 

On  distingue  dans  l'appareil  :  ^ 

Le  tnât  de  signal  ; 

L'organe  de  manœuvre  ; 

La  transmission  de  mouvement. 

Mât  de  signal.  —  Le  signal  proprement  dit  se  compose  d'un 
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plateau  ou  disque,  circulaire  ou  rectangulaire,  plein  ou  à  jour, 
pouvant  tourner  autour  d'un  axe  vertical  et  prendre  deux  posi- 
tions déterminées,  Tune  parallèle,  l'autre  perpendiculaire  à  la 
voie.  Ce  plateau  est  tantôt  surmonté  d'une  lanterne  qui  tourne 
avec  lui,  tantôt  percé  d'un  trou  par  lequel  passe  la  lumière  de 
la  lanterne  qui,  dans  ce  cas,  reste  fixe. 

Organe  de  manœuvre.  —  Pour  faire  oc- 
cuper au  signal  les  deux  positions  déter- 
minées qui  indiquent  que  la  voie  est  ou- 
verte ou  fermée,  il  faut  par  un.  système  de 
transmission  lui  communiquer  le  mouve- 
ment produit  à  une  grande  distance  du 
signal.  La  difficulté  consiste  à  utiliser  aussi 
complètement  que  possible  le  chemin  par- 
couru par  l'appareil  de  manœuvre.  On  a 
essayé  diverses  combinaisons  qui  toutes  ont 
leurs  avantages  et  leurs  inconvénients,  et 
qui  se  divisent  en  deux  catégories  :  ma- 
nœuvres à  dilatation  libre  et  manœuvres  à 
attache  fixe. 

Transmission,  —  La  transmission  s'opère 
au  moyen  d'un  ou  deux  fils,  supportés  dans 
l'intervalle  qui  sépare  le  disque  du  levier 
de  manœuvre,  en  alignements  droits  par 
des  poulies  verticales,  et  dans  les  courbes 
par  des  poulies  horizontales. 

212.   Signal  du  chemin  de  fer  de  Lyon. 

—  Les  mâts  de  signaux,  modèle  de  Paris 

à  Lyon,  se  composent  d'un  socle  en  fonte 

supportant  une  colonne  creuse  également 

en  fonte.  (Fig.  233.)  Dans  l'intérieur  de 

cette  colonne  tourne  un  arbre  vertical,  à 

l'extrémité  supérieure  duquel  est 'fixé  un 

Fig.  233.  Mal  de  signal    disquc  circulaire  en  tôle.  Le  mouvement 

^^^°"^-  55-  angulaire  de  cet  arbre  est  limité  à  90**  par 

des  taquets  venus  de  fonte,  l'un  à  l'extrémité  supérieure  de  la 
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colonne,  l'autre  à  la  partie  inférieure  d'un  manchon  calé  sur 
Tarbre. 

L'extrémité  inférieure  de  cet  arbre  tourne  dans  une  crapau- 
dine  ménagée  au  centre  d'un  croisillon  à  quatre  branches,  qui 
est  fixé  au  soubassement  par  quatre  vis  à  tête  fraisée  dans  les 
anciens  appareils,  et  quatre  boulons  dans  les  nouveaux.  Un 
chapeau  en  fonte,  placé  un  peu  au-dessus  du  pivot,  préserve  la 
crapaudine  de  l'introduction  des  corps  étrangers. 

Un  balancier  en  fonte  calé  sur  l'arbre  lui  communique  le 
mouvement  imprimé  au  fil  de  transmission. 

Le  mât  et  les  arrêts  qui  fixent  les  deux  positions  extrêmes  de 
l'arbre  du  disque  sont  tellement  disposés,  que  le  plan  du  dis- 
que peut  être  successivement  placé  :  perpendiculairement  ou 
parallèlement  à  la  voie. 

Dans  le  premier  cas,  la  face  ronge  du  disque  est  placée  du 
côté  de  l'arrivée  des  trains;  dans  le  deuxième  cas,  elle  est 
placée  vers  les  champs,  du  côté  opposé  à  la  voie. 

Le  disque  est  percé  d'une  ouverture  circulaire,  dans  laquelle 
on  place  un  verre  rouge.  Deux  rondelles,  en  bronze,  fixées  par 
quatre  boulons,  et  disposées  de  chaque  côté  du  disque,  main- 
tiennent ce  verre  serré  entre  elles  par  l'intermédiaire  d'une 
rondelle  en  caoutchouc. 

Pendant  le  jour,  le  disque  placé  perpendiculairement  à  la 
voie,  la  face  rouge  tournée  vers  les  trains,  indique  l'arrêt;  le 
disque  placé  parallèlement  à  l'axe  de  la  ligne  indique  la  voie 
libre. 

Pendant  la  nuit  une  lanterne,  fixée  en  arrière  du  mât,  dans 
l'angle  dièdre  formé  par  les  deux  positions  extrêmes  du  disque, 
du  côté  de  la  voie,  projette  un  faisceau  de  lumière  blanche 

vers  les  trains  arrivants. 

» 

Ce  faisceau  reste  blanc,  lorsque  le  disque  est  placé  parallèle- 
ment à  la  voie  ;  mais  dans  l'autre  position  il  est  coloré  en  rouge 
par  le  verre  du  disque. 

La  lumière  blanche  indique  la  voie  libre,  la  lumière  rouge 
indique  l'arrêt. 

La  lanterne  est  fixée  à  coulisses  sur  un  porte-lanterne  en 
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fonte  qui  glisse  entre  deux  guides  verticaux  ;  on  Télève  en  place 
à  Taide  d'une  chaîne  sans  fin,  passant  sur  une  poulie  de  renvoi 
établie  à  la  partie  supérieure  des  guides. 

Les  guides  du  porte-lanterne  sont  soutenus  h  la  partie  infé- 
rieure par  une  console  en  fonte,  fixée  sur  le  soubassement  au 
moyen  de  trois  boulons. 

Dans  le  haut,  ils  sont  reliés  par  une  pièce  en  fer  qui,  dans 
les  anciens  appareils,  embrasse  la  colonne  au  moyen  d'un  col- 
lier en  deux  pièces,  et,  dans  les  nouveaux,  y  est  fixée  par  deux 
oreilles  venues  de  fonte  avec  la  colonne. 

A  la  partie  inférieure  des  guides  se  trouvent  deux  ressorts  à 
boudin  en  acier,  qui  amortissent  le  choc  du  porte-lanterne 
arrivé  au  bas  de  sa  course.  Deux  bagues  en  bronze  servent  de 
supports  aux  ressorts  et  facilitent  leur  remplacement. 

Pour  amener  la  lanterne  exactement  à  la  hauteur  de  l'écran 
rouge  dont  nous  avons  parlé,  un  anneau  spécial  intercalé  dans 
la  chaîne  au  point  convenable  —  à  un  anneau  près  —  s'engage 
dans  un  crochet  fixé  à  la  console  qui  supporte  les  guides.  La 
hauteur  du  crochet  est  réglée  par  une  tige  à  vis  et  deux  écrous 
qui  permettent  de  regagner  les  fractions  de  longueur  d'un 
anneau. 

Le  mât  de  signal  est  boulonné  sur  un  châssis  en  charpente 
formé  de  deux  pièces  de  bois  de  O'^^iOO  de  largeur  et  0",200 
d'épaisseur,  assemblées  à  angle  droit. 

La  lanterne  se  compose  d'une  enveloppe  cylindrique  horizon- 
tale en  tôle  étamée,  renfermant  un  réflecteur  parabolique  en 
cuivre  plaqué  d'argent.  Le  cylindre  est  fermé  du  côté  de  l'ou- 
verture du  réflecteur  au  moyen  d'une  glace  prise  entra  deux 
cercles  en  cuivre,  l'un  à  charnière,  et  l'autre  fixé  par  quatre  vis 
à  l'intérieur  du  premier.  L'autre  extrémité  du  cylindre  est  fejr^ 
mée  par  un  cercle  à  charnière,  semblable  au  premier,  mais 
garni  d'un  fond  en  tôle.  Une  lampe  d'Argand  entre  dans  la 
lanterne  par  le  deuxième  fond.  Le  bec  de  la  lampe  traverse  le 
fond  du  réflecteur  et  se  place  de  manière  que  le  centre  de  la 
flamme  en  occupe  le  foyer. 

Un  trou,  percé  dans  le  réflecteur  à  la  hauteur  du  foyer,  et  un 
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petit  réflecteur  conique  correspondant,  qui  traverse  le  réservoir 
de  la  lampe,  projettent  en  arrière  de  la  lanterne  un  faisceau  de 
lumière  destiné  à  renseigner  la  gare  et  les  agents  chargés  de  la 
manœuvre  du  disque,  sur  Tétat  de  la 
lumière  et  sur  la  position  du  signal. 

Lorsque  la  voie  est  en  alignement  droit,         f 
le  feu  d'arrière  peut  être  aperçu  directe-        ( 
ment  de  la  gare.  \ 

Lorsque  la  voie  est  en  courbe,  on 
foit  usage  d'un  miroir  réflecteur  qui  doit 
renvoyer  vers  la  gare  le  faisceau  de  lu- 
mière. 

Signal  du  chemin  de  fer  de  tEsL  — 
Cet  appareil  est  presque  identique  au 
précédent;  il  n'en  diffère  que  par  la 
hauteur  totale  ramenée  de  5™,61  à  5™,04 
mesurée  de  la  plaque  de  fondation  au 
sommet  du  disque.  La  transmission  de 
la  lumière  en  arrière  se  fait  directement 
et  sans  écran  réflecteur. 

âl3.   Sii^Bsl    du    ehemin    de    fer    de 

l'Ouest.  —  L'appareil  (fig.  234)  se  com- 
pose d'un  poteau  en  bois  soutenu  par 
quatre  jambes  de  force  et  reposant  sur 
une  croix  en  charpente,  complètement 
^nterrées  dans  le  sol. 

Un  mât  en  fer,  supporté  par  une  cra- 
pftudine,  et  maintenu  par  deux  guides 
fixés  au  poteau,  se  termine  en  pivot  à  sa 
partie  inférieure  et,  à  sa  partie  supé- 
rieure, par  une  croix  sur  laquelle  est  rivé 
un  disque  circulaire  en  tôle. 

Le  mât  repose,  dans  la  crapaudine,  sur  un  grain  en  acier  ; 
des  portées  tournées  sont  ménagées  au  droit  des  guides,  pour 
faciliter  les  mouvements  du  mât. 


i 


Fig.  nk.    MAt  d«  lignai 
(Ouest).  ^. 
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Une  console  en  fer  plat,  fixée  au  poteau,  supporte  deux 
tringles  verticales  en  fer  rond,  réunies  à  leur  partie  supérieure 
par  une  entretoise  qui  sert  en  même  temps  à  maintenir  le  mât. 

Ces  tringles  servent  de  guides  à  un  porte-lanterne  en  fonte, 
que  Ton  peut  élever  ou  abaisser  au  moyen  d'une  chaîne  qui 
s'enroule  sur  une  poulie,  et  supportée  par  Tune  des  tringles 
conductrices,  dont  l'extrémité  supérieure  est,  à  cet  effet,  ter- 
minée en  chape. 

Deux  ressorts  à  boudin  sont  disposés  à  la  partie  inférieure 
des  tringles  pour  amortir  le  choc,  lorsqu'on  descend  la  lanterne  ; 
une  chaînette  terminée  par  un  crochet,  placée  également  à  la 
partie  inférieure  des  tringles,  sert  à  accrocher  la  chaîne  pour 
maintenir  la  lanterne  dans  la  position  élevée. 

Enfin,  le  mouvement  est  communiqué  au  disque  au  moyen 
d'une  manivelle,  calée  à  la  partie  inférieure  du  mât,  et  rece- 
vant une  petite  chape,  à  laquelle  est  agrafé  le  fil  de  la  trans- 
mission. 

La  face  du  disque  commandant  l'arrêt  est  peinte  en  rouge  et 
bordée  d'un  liséré  blanc  de  0",05  de  largeur;  cette  face  est 
tournée  vers  les  champs,  du  côté  opposé  à  la  voie,  lorsque  le 
signal  est  à  la  voie  libre  ;  elle  est  placée  perpendiculairement  à 
la  voie  et  du  côté  de  l'arrivée  des  trains,  lorsque  le  signal 
interdit  la  voie  et  marque  l'arrêt. 

La  face  opposée  est  peinte  en  blanc  et  bordée  d'un  liséré 
noir  de  0",0o  de  largeur. 

Le  système  d'éclairage  est  identique  à  celui  du  signal  de  Lyon. 

214.   Sii^nal  du  ehemin  de  fer  du  Nord.  —  Ce  signar(fig.  23S) 

est  formé  par  une  tige  verticale  portant  un  disque  en  tôle  percé 
en  son  milieu  d'un  trou  elliptique,  et  pouvant  tourner  sur  une 
crapaudine  fixée  sur  un  châssis  de  fondation.  Cette  tige  est 
soutenue  en  contre-bas  du  disque  par  un  plateau  en  fer  auquel 
aboutissent  quatre  montants  en  fer  rond,  formant  les  arêtes 
d'un  tronc  de  pyramide.  Les  bouts  aplatis  de  ces  tringles  se 
recourbent  vers  l'arbre,  sous  un  angle  aigu,  pour  s'appliquer  sur 
le  châssis  au  moyen  de  boulons.  Les  nàontants  du  support  sont 
maintenus  par  des  tringles  formant  contre-fiches.  Contre  ces 
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montants  s'appuie  une  échelle  en  fer,  qui  permet  à  l'homme 
chargé  du  service  du  signal  de  monter  à  une  hauteur  suffi- 
sante pour  accrocher  la  lanterne. 

Sur  l'arbre  du  disque  et 
immédiatement  au  -  dessus 
de  la  crapaudine,  est  calée 
une  manivelle  qui,  entraînée 
dans  le  mouvement  du  dis- 
que, vient  buter  contre  deux 
arrêts  fixés  au  châssis  de 
fondation,  qui  limitent  à  90° 
l'amplitude  de  la  course  du 
disque. 

A  0'",75  du  sol  est  calée 
sur  l'arbre  une  poulie  ho- 
rizontale à  gorge,  autour  de 
laquelle  une  chaîne,  attachée 
au  fil  de  transmission,  fait 
un  tour,  puis  passe  sur  une 
poulie  verticale  fixée  entre 
deux  montants,  et  aboutit  à 
un  cylindre  en  fonte  dont  le 
poids  tend  à  ramener  le  dis- 
que à  l'arrêt.  Ces  poulies  font 
d'ailleurs  partie  de  l'appareil 
de  manœuvre  dont  nous  par- 
lerons plus  loin. 

On  peint  les  faces  du  si- 
gnal avec  tous  les  soins 
apportés  à  la  peinture  des 
voitures,  afin  de  leur  con- 
server leur  éclat  le  plus  long- 
temps possible,  et,  en  outre,  on  les  chauffe  à  l'étuve.  Au 
disque  sont  fixées  deux  tringles  servant  de  guides  à  un  support 
en  fer  auquel  s'accroche  la  lanterne.  Pour  élever  ce  support  et 
par  conséquent  la  lanterne  à  la  hauteur  du  trou  du  disque,  une 


Fig.  235.     MAt  de  signal  (Nord).  — . 
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chaîne  attachée  au  support  passe  dans  la  gorge  d'une  poulie 
placée  en  haut  du  disque  et  descend  vers  le  bas,  où  eue  est 
retenue  à  un  crochet  fixé  pour  maintenir  la  lanterne  à  la  hau- 
teur voulue. 

213.  Manœuvre  de  Lyon.  —  L'appareil  de  manœuvre  em- 
ployé par  la  Compagnie  de  Lyon  est  fondé  sur  le  principe  de 
compensation  des  variations  du  fil  de  transmission.  D  comprend 
essentiellement  deux  parties  :  le  levier  de  manœuvre  destiné  à 
fermer  le  disque  (fig.  236),  ^t  le  levier 
de  rappel  (fig.  238),  qui  ramène  le  diiique 
parallèlement  à  la  voie,  quand  on  aban- 
donne à  lui-même  le  fil  de  la  transmis- 
sion. 

L'extrémité  du  fil,  du  côté  du  levier 
de  manœuvre,  se  termine  par  une  chatne 
qui  passe  sur  une  poulie  verticale  et  des- 
cend dans  un  tube  vertical  en  fonte  ren- 
fermant une  série  de  disques,  suspeqidu$ 
à  la  chaîne  pour  former  contre^poids.  Le 
levier  de  manœuvre  doit  Ijûsser  à  cette 
chaîne  toute  liberté  de  mouvement  'pour 
obéir  à  la  dilatation  ou  à  la  co^traction 
du  fil  de  transmission  et,  en  même 
temps,  lui  faire  parcourir  le  chemin  né- 
cessaire à  la  manœuvre  du  signal  à  disr 
tance. 

Le  centre  de  rotation  du  levier  de  manœuvre  se  trouve  placé 
à  côté  de  Taxe  du  tube  du  contre-poids  et  à  la  même  liauteur 
que  Taxe  de  la  poulie  sur  laquelle  passe  la  chaîne.  Le  levier  de 
manœuvre  de  Lyon  fait  un  angle  de  19*  en  avant  de  Isl  verti- 
cale, quand  le  signal  est  à  la  voie  libre,  et  de  li'  en  dessous 
de  Thorizontale,  quand  le  signal  est  h  la  voie  fermée.  En 
passant  de  Tune  à  l'autre  de  ses  deux  positions  normales, 
ce  levier  parcourt  donc  un  angle  de  120%  Il  porté  à  son 
extrémité  une  lentille  en  fonte  qui  le  maintient  dans  lapositioQ 
voulue. 


Fig.  236.  Levier  de  manœuvre 
du  signal  (Lyon).  —. 


Fig.  237.    Pince-maille  (Lyon). 
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La  liaison  à  établir  entre  la  chaîne  du  fil  de  transmission  et 
le  levier  s'opère  au  moyen  d'une  pièce  évidée  en  acier  (fig.  237) 
suspendue  à  un  bras  coudé  du  levier  de  manœuvre  qui  se 
trouve  horizontal  quand  le  le- 
vier arrive  au  sommet  de  sa 
course.  Cette  pièce  évidée  en 
forme  d'œuf  très-allongé  d'un 
côté,  laisse  passer  librement 
la  chaîne  dans  sa  partie  supé- 
rieure. La  largeur  de  l'évide- 
ment  vers  le  bas  est  stric- 
tement celle  nécessaire  au 
passage  des  maillons  de  la 
chaîne  placés  verticalement; 
mais  elle  arrête  les  maillons  disposés  perpendiculairement  h 
cette  direction. 

Quand  le  levier  de  manœuvre  est  ramené  en  arrière,  le  bras 
coudé  du  levier  soulève  la  pièce  évidée  qui  saisit  le  premier 
maillon  venu,  l'entraîne  en  arrière  et  le  maintient  au  repos  pen- 
dant tout  le  temps  que  le  levier  est  couché.  Quand  le  levier  re- 
vient à  sa  position  supérieure,  la  chaîne  se  dégage  de  la  pièce 
évidée  et  reprend  son  indépendance. 

Sur  le  même  châssis  que  le  mât  de  signal  se  fixe  le  sup- 
port du  levier  de  rappel  (fig.  238).  Gd 
levier  est  composé  de  deux  branches, 
coudées  suivant  un  angle  de  75®.  La 
grande  branche  porte  une  lentille  en 
fonte,  qui  peut  glisser  dans  le  sens  de 
la  longueur  du  levier;  on  fixe  sa  po- 
sition au  moyen  d'une  vis  de  pression. 
A  l'autre  branche  s'attache  une  chaîne 
dont  l'extrémité  est  reliée  à  un  bras  du  balancier  de  l'arbre 
du  disque;  au  même  point  de  ce  balancier  aboutit  le  fil  de  la 
transmission  du  mouvement. 

Pour  que  l'action  du  levier  de  rappel  tende  toujours  à  ouvrir 
le  disque,  il  faut  que  la  chaîne  et  le  fil  de  transmission  s'atta- 


>e< 


Fig.  238,    Levier  de  rappe 
(Lyon),   i. 
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chent  à  celle  des  extrémités  de  ce  balancier  qui  se  trouve  du 
côté  de  la  face  blanche  du  disque. 

216.   ManœiiTre  du  chemia  de  l'Est.  —  Le  nouveau  levier  de 

manœuvre  employé  sur  les  lignes  de  TEst  permet  également 
au  fil  de  transmission  de  se  dilater,  mais  il  agit  différemment 
sur  ce  fil. 

En  effet,  le  levier  de  Lyon  agit  par  traction  sur  le  fil  pour 
mettre  le  disque  à  l'arrêt.  Faction  du  levier  de  rappel  tendant 
par  conséquent  à  effacer  le  signal. 

Dans  le  système  du  signal  de  TEst,  au  contraire,  le  levier  de 
rappel  (fig.  241)  est  disposé  pour  ramener  le  disque  à  Tarrêt, 
si,  par  une  cause  quelconque,  l'action  du  contre-poids  du  levier 
de  manœuvre  venait  à  cesser. 

S'agit-il,  ici,  de  mettre  le  signal  à  l'arrêt?  il  faut  abandonner 
le  levier  de  rappel  à  l'action  de  son  contre-poids,  et  suspendre 
celle  du  contre-poids  qui  agit  à  l'autre  extrémité  du  fil  de  ma- 
nœuvre. Voici  comment  ce  résultat  est  obtenu. 


Flg.  289.    Levier  de  manœuvre  (Est).  --. 


Le  contre -poids  du  fil  de  manœuvre  (fig.  239)  est  logé 
dans  un  tube  en  foute  servant  d'appui  au  support  du  levier 


SIGNAUX   FIXES. 


128 


Fig.  240.    Pince-maille  (Est). 


qui  recouvre  jpar  sa  base  Forifice  du  tube,  en  y  laissant  une 
ouverture  pour  le  passage  de  la  chaîne  de  suspension  du  con- 
tre-poids. Cette  ouverture  (fig.  240) 
est  circulaire  en  arrière  de  Taxe  du 
tube  et  ovale  en  avant  de  ce  même 
axe.  Quand  Taxe  de  la  chaîne  est  en 
arrière  de  taxe  du  tube^  le  contre- 
poids agit  sur  le  fil  de  transmission, 
en  exerçant  toute  la  tension  dont  il 
est  susceptible.  Par  contre,  lorsque 
Taxe  de  la  chaîne  est  ramené  en  avant 
de  Taxe  du  tube,  l'étranglement  de 
l'ouverture  ou  Tencoche  arrête  la 
chaîne  et  annule  Faction  du  contre- 
poids ;  le  fil,  n'étant  plus  soumis  à  cette 
tension,  laisse  toute  liberté  à  l'action 
du  levier  de  rappel,  qui  ramène  alors 
le  disque  à  l'arrêt. 

Le  levier  de  manœuvre  (fig.  239)  se  compose  de  deux  bran- 
ches, dont  la  plus  longue  porte  une  lentille  en  fonte  pouvant 
être  fixée  par  une  vis  de  pression,  en  un  point  quelconque  de 
cette  branche.  La  seconde  branche  inclinée  de  73°  sur  la  pre- 
mière porte  à  son  extrémité  une  grande  poulie  folle  :  Taxe  du 
levier  placé  à  l'avant  du  support  est  garni  d'une  douille  qui 
peut  tourner  librement;  enfin,  vers  l'arrière  du  support  se 
trouve  une  petite  poulie  qui  sert  de  guide  à  la  chaîne,  quand 
elle  est  dégagée  de  l'encoche. 

Pour  nous  rendre  compte  du  fonctionnement  de  l'appareil, 
supposons  le  grand  bras  du  levier  renversé  en  arrière  et  en 
dessous  de  l'horizontale;  le  petit  bras  amène  la  grande  poulie 
en  arrière  de  l'axe  du  tube,  en  formant  avec  la  verticale  un 
angle  de  3S%  la  chaîne  passe  alors  librement  sur  cette  poulie  et 
descend  dans  le  tube,  en  s' appuyant  contre  la  poulie  fixée  au 
support.  Dans  cette  position  le  fil  est  tendu  par  le  contre-poids 
et  le  disque  à  l'arrêt.  Pour  l'effacer,  on  relève  le  levier,  qui,  fai- 
sant passer  la  grande  poulie  par  Taxe  du  tube,  ramène  la  chaîne 
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Fig.  iH.    Lerier  de  rappel  (Est). 
1. 


du  contre  -poids  dans  Tencoche  où  elle  est  arrêtée.  Le  contre- 
poids suspendu  par  l'encoche,  la 
grande  poulie  descend  vers  Tarant  du 
support  en  abandonnant  la  chaîne  et 
le  fil  de  transmission  à  Faction  du  le- 
viler  de  rappel  (flg.  241)  qui  met  le 

signa  à  Tarrêt. 
217.  Manœuvre  a  attaehe  fiM  dliÉ  Nord.  —  Le  lovier  de  ma-> 

nœuvre  généralement  employé  sur  la  ligne  du  Nord  (fig.  242) 
est  un  levier  droit  du  premier  genre. 
Son  axe  est  fixé  dans  un  poteau  en 
bois  qui  pcMrte  un  arc  de  cercle  en  fer 
avec  deux  talons  et  deut  ressorts  plats 
destinés  à  maintenir  le  levier  dans 
chacune  de  ses  positions  extrêmes* 
Les  bras  du  levier  ont  respectivement 
0",345  et  1  mètre  de  longueur. 

Le  grand  bras  est  terminé  par  une 
manette  polie.  Le  petit  bras  porte  à 
son  extrémité  un  œil  dans  lequel  passe 
une  tige  recourbée   qui  reçoit  l'at- 


Pig.  SAS.    LeTler  de  manœuvre 
(Nord),   i. 

tache   du   fil   de 


transmission. 


Flg.  a48.    Appareil  de  tension  (Nord).  — . 


Pour  parer  aux  effets  de  Id 
dilatation  et  de  la  contraction 
du  fil  de  transmission,  on 
interrompt  C5e  fil^  vers  le  mi- 
lieu de  sa  longueur,  par  un 
appareil  de  tension.  Cet  ap- 
pareil (fig.  243)  est  composé 
d'un  poids  suspetidu  à  un  le- 
vier, auquel  les  deux  moitiés 
du  fil  viennent  se  réunir 
après  s'être  infléchies  en  pas- 
sant sur  deux  poulies  instal- 
lées sur  un  bâti  en  chêne 
abrité  par  un  petit  toit.  Le 
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contre-poîds  était  anciennement  placé  dans  une  caisse  for- 
mant puits  ;  quelquefois  ces  caisses  se  sont  remplies  d'eau  qui, 
en  se  gelant,  empêchait  le  poids  de  se  mouvoir.  La  nouvelle  - 
disposition  feit  disparaître  cet  inconvénient  et  facilite  le  règle- 
inent  du  poids. 

Le  poids  agit  sur  les  fils  par  Tintermédiaire  d'un  petit  levier 
à  crochet  (flg.  243)  dont  la  disposition  est  telle  que  le  disque  se 
place  h,  l'arrêt  si  le  fil  vient  à  se  rompre,  quel  que  soit  le  point 
où  la  rupture  a  lieu. 

L'appareil  de  tension  doit  toujours  être  exactement  placé  au 
milieu  de  la  distance  qui  sépare  le  levier  de  manœuvre  du 
disque,  cette  distance  étant  mesurée  en  suivant  tous  les  cir- 
cuits du  fil.  Le  contre-poids  de  tension  doit  être  suffisant  pour 
faire  équilibre  aux  résistances  du  fil  sur  les  poulies  et  au  contre- 
poids de  rappel  destiné  à  ramener  le  disque  à  l'arrêt. 

Le  contre-poids  de  rappel  est  suspendu,  comme  nous  l'avons 
dit  (214),  au  fil  de  transmission  passant  sur  deux  poulies,  l'une 
verticale,  l'autre  horizontale,  toutes  deux  montées  sur  le  bâti  en 
fer  du  signal  (fig.  235,  page  121).  Ce  contre-poids  doit  être 
suffisant  pour  faire  tourner  le  disque,  vaincre  la  résistance 
normale  de  la  seconde  moitié  du  fil  et  dominer  les  résistances 
accidentelles  qui  peuvent  se  produire,  sur  le  fil  ou  sur  le 
disque,  par  les  accumulations  de  neige,  la  gelée,  le  vent,  etc. 
On  a  reconnu  que,  pour  atteindre  ce  résidtat,  il  fallait  em- 
ployer les  poids  suivants  : 


Distance  da  levier  au  disque. 

Jusau'à  800  mètres 

Poids. 

18  kilogrammes. 
20           — 
22           — 

De  800  mètres  à  lÔOO  mètres  . . . . 
Au  delà  de  1000  mètres 

On  obtient  ces  poids  variables  par  l'addition  de  3, 4  ou  5  ron- 
delles de  2  kilogrammes  sur  un  premier  poids  principal  de 
12  kilogrammes. 

Le  poids  central  doit  peser  : 

Pour  une  longueur  ne  dépassant  pas  800  mètres. .    45  kilogrammes, 

—  de  800  mètres  à  1000  mètres. .     50         — 

—  dépassant  1000  mètres 55         — 
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Ces  poids  sont  composés  d'un  cylindre  principal  de  30  kilo- 
grammes et  de  3,  4  ou  5  rondelles  additionnelles  de  S  kilo- 
grammes chacune.  Ces  rondelles  sont  fendues  suivant  un  rayon, 
par  une  rainure  dans  laquelle  passe  la  tige  de  suspension. 

218.   Manœuvre  du  ehemla  de  l'Ouest.  —  La    manœuvre   du 

signal-type  (fig.  244)  se  compose  d'un  support  en  fonte  à  deux 
paliers,  reposant  sur  une  charpente  en  bois,  à  laquelle  il  est 
fixé  au  moyen  de  tire-fond.  Ce  support  reçoit  un  arbre  en  fer, 

sur  lequel  est  calé  un  secteur 
en  fonte.  L'un  des  bras  du  sec- 
teur est  disposé  en  forme  de 
mortaise  dans  laquelle  est  fixé 
un  levier  en  fer  muni  d'un 
contre-poids.  La  chaîne  ter- 
minant le  fil  de  transmission 
est  agrafée  à  un  crochet  rivé 
sur  le  secteur.  L'autre  bras  se 

Fig.  244.    levier  de  manœuvre  (Ouest).!.        ^^^^^^    ^^    ^^^^^    ^^     ^j^^^ 

s'appuyer  sur  la  charpente  quand  le  levier  se  relève,  et  en 
limite  la  course.  A  la  voie  ouverte,  le  levier  occupe  la  position 
indiquée  par  la  figure 244,  position  dans  laquelle  laction  du 
contre-poids  tient  le  fil  tendu. 

Lorsque  les  variations  de  température  font  contracter  ou 
dilater  le  fil,  la  position  du  levier  à  la  voie  ouverte  peut  prendre 
diverses  inclinaisons,  variables  suivant  les  mouvements  du  fil. 
Lorsque  la  température  s'abaisse,  le  fil  se  raccourcit  et  force  le 
levier  à  se  relever.  Lorsque  la  température  s'élève,  le  fil  s'al- 
longe et  le  levier  s'abaisse.  La  course  du  levier,  dans  ce  cas, 
est  limitée  par  le  sol  sur  lequel  le  contre-poids  viendrait  reposer, 
si  on  ne  réglait  pas  la  position  du  levier. 

Il  est  très-important,  lorsque  le  levier  est  renversé  en  arrière, 
ce  qui  correspond  à  la  position  du  disque  pour  la  voie  ouverte, 
de  ne  pas  laisser  arriver  le  contre-poids  jusqu'au  sol.  Il  y 
aurait  dans  ce  cas  absence  totale  d'indications  sur  l'état  du  fil 
de  transmission,  et  incertitude  sur  la  nature  des  signaux  que 
le  disque  pourrait  donner. 
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Fig.  245. 


Ce  système  de  manœuvre  permet  de  placer  Taxe  de  rotation 
du  levier  très-près  du  sol  et,  par  suite,  de  mettre  la  poignée  à 
une  hauteur  convenable  pour  que  la  manœuvre  puisse  se  faire 
facilement;  il  offre,  en  outre, 
l'avantage  de  donner  pour  une 
course  quelconque  du  levier,  une 
course  égale  à  la  longueur  dé- 
veloppée de  l'arc  de  cercle  d'en- 
roulement. 

Le  levier  de  rappel  (fig.  243) 
est  disposé  comme  celui  de  l'Est, 
de  manière  à  ramener  le  disque  à  l'arrêt,  en  cas  de  rupture 
du  fil  de  la  transmission. 

Quand  on  n'a  pas  à  se  préoccuper  de  la  dilatation  des  fils  de 
transmission,  le  levier  de  deuxième  genre,  employé  primitive- 
ment (fig.   246),  remplit 
très-bien  le  but  proposé.  Il  ,   j  . 

se  compose  d'une  barre  de  -L-      ^      .^ 

fer  calée,  à  l'une  de  ses  ex-  j 

trémités,  sur  un  axe  tour- "L -.,^--— .^ 

nant  dans  deux  paliers  at-  ; 

tachés  à  un  châssis.  Cette 
extrémité  est  renforcée  en 
forme  de  taquet  qui  peut 
s'appuyer  sur  un  arrêt. 
Vers  l'autre  extrémité  du 
levier,  terminée  en  ma- 
nette, se  place  une  lentille 
en  fonte  dont  on  peut  faire 

varier  la  position,  et  que  ^^«'  ^*^-  ^°^"^  ^"^**'  ^'  manœuyre.  ^. 
l'on  arrête  au  moyen  d'une  vis  de  pression.  Une  douille  carrée, 
portant  un  crochet,  peut  circuler  le  long  du  levier.  On  fixe 
cette  douille  par  une  vis  de  pression,  quand  on  a  trouvé  la 
place  qui  convient  le  mieux  à  la  manœuvre  du  disque. 

Le  crochet  de  la  douille  reçoit  l'un  des  anneaux  de  la  chaîne 
qui  termine  le  fil.  Comme  les  variations  de  température  pour- 

T.   11.  9 
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raient  déranger  les  positions  relatives  du  levier  de  manœuvre 
et  du  signal,  soit  en  laissant  tomber  le  levier,  et  alors  le  disque 
serait  abandonné  à  lui-même,  soit  en  relevant  le  levier  jusqu'à 
ce  que  le  taquet  d'arrêt  soit  au  contact,  ce  qui  pourrait  tendre 
le  fil  outre  mesure,  il  faut  avoir  la  faculté  de  faire  varier  à 
-volonté  la  longueur  du  fil  de  transmission.  Pour  cela,  on  fixe 
au  châssis  des  paliers  une  chaînette  armée  d'un  petit  crochet 
(fig.  244  et  246)  au  moyen  duquel  on  arrête  l'un  des  anneaux 
de  la  chaîne  du  fil,  et  Ton  maintient  la  transmission,  pendant 
que  la  partie  de  la  chaîne  comprise  entre  ce  crochet  et  celui 
d'attache  au  levier  devient  libre,  quand  ce  dernier  est  poussé 
en  avant.  On  accroche  alors  un  autre  anneau  dans  le  crochet 
d'attache,  puis  on  ramène  le  levier  en  arrière  ;  la  petite  chaîne 
d'amarrage  devenant  libre  à  son  tour,  son  crochet  est  détaché, 
et  la  manœuvre  replacée  dans  la  position  voulue, 

219.   Levier  de  manœuvre  à  deux  fils.  —  TouteS  IcS  maUŒU* 

vres  que  nous  avons  décrites  jusqu'ici  transmettent  leur  mou- 
vement au  signal  par  l'intermédiaire  d'un  seul  fil.  On  a  long- 
temps employé  la  transmission  de  mouvement  à  deux  fils 
marchant  en  sens  inverse.  Abandonné  sur  la  plupart  des 
autres  lignes  françaises,  ce  système  est  conservé  sur  le  réseau 
du  chemin  de  fer  d'Orléans,  où  il  fonctionne  bien,  grâce  aux 
soins  d'entretien  dont  il  est  l'objet.  Les  fils  sont  attachés  di- 
rectement, d'une  part  au  balancier  du  signal,  et  de  l'autre  au 
levier  de  manœuvre,  à  égale  distance  de  son  axe.  Pour  assurer 
la  marche  de  l'appareil  et  la  rendre  indépendante  des  varia* 
^^      ^  x-v  tions  de  température, 

''-^^--m^^mJrH^&-^    ^^  place,  dans  la  lon^ 

gueur  des  fils,  des  ten* 

-=..p<3.:flE n-HI=^q-    deurs  (fig.  247),  que 

.  l'on  fait  agir  au  maxi- 

Flg.  247.     Tendeur.  -.  ■,      ,        t 

*°  mum  de  la  charge  que 

les  fils  peuvent  supporter,  sans  dépasser  la  limite  d'élasticité. 
Au  chemin  du  Nord,  où  l'on  reprend  les  essais  de  la  trans» 
mission  de  mouvement  à  deux  fils,  la  tension  initiale,  au  mo- 
ment de  la  pose,  est  portée  à  12  kilogrammes  environ  par 
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millimàtre  carré,  et  cette  tension  est  calculée  pour  qu'avec  les 
variations  de  température,  rallongement  ou  le  raccourcisse- 
ment des  fils  ne  s'oppose  pas  à  la  manœuvre  du  disque.  La 
question  la  plus  importante,  pour  la  bonne  manche  de  cette 
transmission,  gît  tout  entière  dans  le  parfait  entretien  des  fils, 
poulies  et  supports. 

On  a  essayé  d'appliquer  à  cette  manœuvre  un  signal  répéti- 
teur mis  en  mouvement  par  des  fils  secondaires  attachés  aux 
deux  fils  principaux  ;  mais  la  transmission  du  mouvement  à  ce 
disque  répétiteur  est  imparfaite,  par  suite  de  l'élasticité  que 
conserve  le  fil,  ce  qui  peut  être  cause  de  fausses  indications. 

220.   Gommntatenr  et  sonnerie  éleotriqne.  —  Les  mâtS  de  si- 

gnaux  sont  souvent  installés  à  des  distances  très-considérables 
du  point  de  départ  de  la  manœuvre,  et  peuvent  n'être  point 
visibles  de  ce  point,  en  raison  de  diverses  circonstances  for- 
tuites :  brouillards,  interposition  d'un  obstacle  à  la  vue  di- 
recte, etc.  Comme  il  importe  beaucoup  de  savoir  si  le  signal 
occupe  la  position  voulue,  on 
peut  être  renseigné  sur  sa  si- 
tuation au  moyen  d'une  son- 
nerie électrique  qui  ne  fonc- 
tionne que  quand  le  disque  est 
placé  à  l'arrêt.  On  obtient  ce 
résultat  par  l'emploi  d'un  com- 
mutateur qui  interrompt  ou 
établit  le  courant  électrique, 
suivantque  le  signal  est  ouvert 
ou  fermé. 

Ce  commutateur  (fig.  248) 
se  compose  d'une  lame  flexible 
en  acier,  qui  tantôt  est  fixée  sur 
l'arbre  du  disque  et  vient  s'ap- 
puyer sur  un  collier,  isolé  par 
une  cloche  en  porcelaine  et 
relié  au  fil  conducteur  du  couranl  électrique,  quand  le  disque  est 
fermé  ;  tantôt  est  attachée  au  support  fixe  et  au  fil  conducteur, 


Fig   248.    Commufateur.  -. 
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g. 
I 


1 


et  reçoit  le  contact  d'une  tige . 
rigide  tournant  avec  l'arbre 
du  signal.  Quand  celui-ci  est 
à  l'arrêt,  le  courant  élec- 
trique passe  et  agit  sur  une 
sonnerie  placée  près  du  le- 
vier de  manœuvre.  Cette  son- 
nerie se  fait  entendre  pen- 
dant tout  le  temps  que  le 
signal  est  à  l'arrêt.  Le  signal 
effacé,  le  commutateur  se 
sépare  du  contact,  le  courant 
est  interrompu  et  la  sonnerie 
devient  muette. 

La  pile  est  formée  par 
douze  éléments  Daniell  (voir 
troisième  partie,  EXPLOI- 
TATION, télégraphe).  Son 
pôle  zinc  est  relié  à  la  terre, 
et  le  pôle  cuivre  à  l'une  des 
extrémités  du  fil  de  l'électro- 
aimant  de  la  sonnerie. 

La  sonnerie  se  compose 
d'un  électro-aimant,  d'une 
palette  en  fer  armée  d'un 
marteau  et  d'un  timbre. 
L'électro-aimant,  sous  l'in- 
fluence du  courant  établi 
par  le  contact  du  commu- 
tateur, attire  la  palette  et 
par  suite  le  marteau,  qui 
frappe  sur  le  timbre.  Cette 
palette  est  ramenée  en  ar- 
rière par  un  ressort  quand 
le  courant  cesse  de  passer. 
A  cette  palette  vient  aboutir 
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la  seconde  extrémité  du  fil  de  rélectro-aimant.  Lorsqu'elle  est 
rappelée  par  le  ressort,  la  palette  butte  contre  un  contact  d'où 
part  le  fil  de  ligne  qui  conduit  le  courant  au  commutateur  du 
signal.  Quand  le  disque  marque  l'arrêt,  le  commutateur  est  au 
contact,  le  courant  circule  autour  de  l'électro-aimant,  la  palette 
à  marteau  est  attirée  et  frappe  le  timbre  ;  mais  en  se  rappro- 
chant de  rélectro-aimant,  elle  a  quitté  son  arrêt,  et,  par  suite, 
interrompu  le  courant  ;  la  palette  cesse  d'être  attirée  par 
rélectro-aimant,  et  sous  l'action-  de  son  ressort,  elle  revient  à 
son  arrêt,  rétablit  le  courant  qui  l'attire  de  nouveau  vers  l'élec- 
tro-aimant, et  ainsi  de  suite,  pendant  tout  le  temps  que  dure  le 
contact  du  commutateur  du  signal  tourné  à  l'arrêt. 
.  Les  sonneries  à  plusieurs  transmissions  ne  sont  plus  mises 
en  mouvement  par  un  commutateur  placé  sur  l'arbre  du  signal, 
mais  bien  par  un  nombre  de  commutateurs  égal  à  celui  des 
transmissions  et  disposés  vers  les  leviers  de  rappel  (fig.  2S6, 
page  139),  une  sonnerie  spéciale  aboutissant  auprès  de  chaque 
appareil  de  manœuvre. 

221 .  Transmission  de  monvement.  —  NoUS    avonS   VU    pluS 

haut  comment  s'opéraient  la  dilatation  et  la  manœuvre  des  fils; 
il  nous  reste  à  examiner  les  organes  de  la  transmission  de  mou- 
vement du  levier  de  manœuvre  au  signal. 

Ce  mouvement  est  en  général  transmis  par  un  ou  deux  fils 
se  mouvant  sur  des  crochets ,  ou  mieux  sur  des  poulies  en 
fonte,  fixés  à  des  piquets  en  bois  qui  sont  enfoncés  de  0",300 
environ  dans  le  sol  (fig.  249). 

Les  piquets  ont  généralement  les  dimensions  suivante^  : 

Longueur.  Eqnarrlssage. 

Piquets  pour  poulies  à  1  fil 1°>,000  0",100  X  0^100 

—  2  fils 1  ,000  0  ,125  X  0  ,125 

—  3  fils 1  ,000  0  ,150  X  0  ,150 

Piquets  pour  2  poulies  verticales  superposées.  1  ,250  0  ,100  X  0  ,100 

Le  diamètre  du  fil  varie  de  2"»°^ ,7  (Nord)  à  3°^"  (Est),  4°^"^ 
(Lyon)  et  4'"'",4  (Ouest).  (Voir  pour  les  poids,  t.  I",  p.  202.) 
Le  fil  de  fer  est  galvanisé  pour  le  préserver  de  l'oxydation. 


Fig.  aso, 

de  transmissioD 
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n  est  fourni  en  bottes  d'environ  200  mètres  de  développement, 
et  comme  cette  longueur  est  toujours  insuffisante,  on  relie  les 
différents  tronçons  par  des  bagues  en  fer  creux  galvanisé,  ou  à 
défaut,  par  des  ligatures  formées  en  fai- 
sant faire  au  âl  une  boucle  et  plusieurs 
révolutions  sur  lui-même  (fig.-  250). 

Les  poulies  de  support  du  fil  sont, 
en  général,  distantes  entre  elles  de 
15  mètres  en  ligne  droite. 
Il  y  en  a  de  deux  espèces  :  les  poulies  verticales  et  les  pou- 
lies horizontales  ou  inclinées. 
Les  premières  (fig.  251),  d'un  diamètre  de  0" ,060,  s'em- 
ploient dans  les   alignements  droits  de  la 
transmission.  Elles  tournent  autour  d'un  axe 
en  fer  rivé  de  chaque  côté  des  joues  d'un  sup- 
port en  fonte.  Ce  support  se  termine  en  des- 
sous de  la  semelle  par  un  appendice  qui  se 
loge  dans  un  trou  pratiqué  dans  la  tète  du 
piquet;  la  semelle  est  percée  de  [deux  trous 
destinés  à  recevoir  les  vis  à  bois  qui  fixent  le 
support  sur  le  piquet.  Les  joues  de  ce  support, 
prolongées  au-dessus  de  la  poulie,  sont  per- 
cées d'un  trou  dans  lequel  passe  une  goupille 
fendue,  destinée  à  maintenir  le  fil  de  fér  dans 
la  gorge  de  la  poulie. 

En  courbe,  le  fil  décrit  un  polygone  dont 
chaque  sommet  est  marqué  par  une  poulie 
horizontale  ou  inclinée  (fig.  252),  de  0'",120 
de  diamètre. 

Le  support  de  cette  poulie  est  disposé  en  T  simple,  formé 
d'une  semelle  et  de  deux  branches  perpendiculaires  à  la 
semelle. 

L'axe  de  la  poulie  est  fixé  sur  cette  semelle,  qui,  en  général, 
se  place  horizontalement  sur  la  tète  du  piquet.  La  branche 
inférieure  est  percée  de  deux  trous  dans  lesquels  passent  les  vis 
d'attache  contre  le  piquet  ;  la  branche  supérieure  s'élève  au- 


Fig.  251.  Supporta 
poulie  simple  teriicale. 
1 

5' 
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Fig.  252.    Support  à  poulie  simple 
horizontale  ou  iDdlnée.    -  • 


dessus  de  la  poulie  et  reçoit  une  goupille  qui  empêche  celle-ci 
de  sortir  de  son  axe  ;  le  fil  d'ail- 
leurs ne  peut  quitter  la  gorge  qui 
se  trouve  fermée  par  une  portée 
venue  de  fonte  dans  la  branche 
verticale. 

M.  West,  ingénieur  attaché  à  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  de 
Paris  à  Lyon  et  à  la  Méditerranée, 
cherchant  à  ramener  à  un  seul 
type,  toutes  les  poulies  de  trans- 
mission verticales,  horizontales  et 
inclinées,  prend  une  poulie  du  dia- 
mètre moyen  de  0°»,080.  (Fig.  2S3). 
Le  support,  analogue  à  celui  de  la 
poulie  horizontale,  porte  à  la  partie 
supérieure  de  la  branche  verticale 
un  appendice  à  retour  d'équerre,  qui  reçoit  un  goujon  gou- 
pillé, placé  devant  Taxe  de  la  poulie  pour  Tempêcher  de  sortir. 
Pour  poser  le  fil,  il  faut  retirer  le  goujon, 
soulever  la  poulie  jusqu'à  ce  que  la  gorge 
se  trouve  en  face  d'un  évidement  ménagé 
à  cet  effet  dans  la  branche  supérieure,  lais* 
ser  redescendre  la  poulie  qui  entraîne  le  fil 
et  replacer  le  goujon. 

Cette  disposition  très-ingénieuse  devrait 
être  appliquée  de  préférence  à  toute  autre, 
en  raison  de  sa  simplicité,  si  le  diamètre  de 
la  poulie  n'était  pas  trop  petit  pour  les  trans- 
missions en  courbe.  D'après  les  calculs  re- 
latifs à  cette  partie  du  signal,  on  voit  que  la 
résistance  des  fils  est  en  raison  inverse  du 
diamètre  des  poulies  inclinées  et  horizon- 
tales. Sur  les  poulies  verticales,  cette  ré- 
sistance est  très-faible  et  ne  serait  pas  sensiblement  amoindrie 
par  l'augmentation  du  diamètre  de  la  poulie,  tandis  qu'elle 


Fig.  253.    Support  à  poulie 
simple  Tertlcale,  horiion- 
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serait  considérablement  accrue  par  la  diminution  du  diamètre 
de  la  poulie  horizontale  ou  inclinée. 

Pour  les  courbes  d'un  rayon  dépassant  600  mètres,  on  place 
dans  l'intervalle  des  sommets,  comme  en  ligne  droite,  des 
petites  poulies  verticales. 

Pour  les  courbes  inférieures  à  600  mètres  de  rayon,  les  pou- 
lies horizontales  ou  inclinées  sont  distantes  de  15  mètres. 

Au  chemin  du  Nord,  dans  les  transmissions  en  courbe,  on 
place  toujours  l'appareil  de  tension  que  nous  avons  décrit 
(217,  fig.  243,  p.  126)  à  un  sommet  de  la  courbe.  Les  poulies 
verticales,  à  axe  horizontal,  employées  dans  la  pose  en  ligne 
droite  sont  distantes  de  25  mètres.  Dans  les  courbes,  les  dis- 
tances des  poulies  horizontales  pu  inclinées  sont  de  : 

25°»  pour  les  courbes  d'un  rayon  inférieur  à    500" 
50  —  de    500»  à    800 

7o  —  de    800    à  1200 

100  —  de  1200   et  au-dessus. 

On  voit  que  les  poulies  horizontales  ou  inclinées  sont  sépa- 
rées par  : 

1  poulie  verticale  pour  un  rayon  de    500  à    800" 

2  poulies  verticales  —  '    800  à  1200 

3  —  —  1200  et  au-dessus. 

Quand,  pour  franchir  les  viaducs,  'on  n'est  pas  obligé  de 
donner  au  fil  une  inflexion  brusque,  il  est  préférable  de  faire 
suivre  la  transmission  h  l'intérieur  du  parapet;  l'entretien  en 
est  plus  facile. 

Lorsque  le  fil  doit  passer  sous  terre,  on  le  renferme  dans  des 
boîtes  en  bois  à  section  carrée  de  0^,15  à  0",20  de  côté  ou 
dans  des  tuyaux  en  fonte  de  0°',060  de  diamètre.  Dans  ce 
dernier  cas,  le  tuyau  est  interrompu  tous  les  huit  mètres  par 
une  boîta  renfermant  une  poulie. 
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Si  des  voies  latérales  viennent  se  brancher  sur  la  voie  prin- 
cipale, entre  le  levier  de  manœuvre  et  le  signal,  il  faut,  autant 
que  possible,  éviter  de  poser  le  fil  obliquement  sous  ces  voies, 
car  on  devrait  le  tenir  en  dessous  du  niveau  inférieur  des  tra- 
verses et  même  du  ballast.  Il  est  préférable  de  traverser  la  voie 
latérale  perpendiculairement  à  son  axe  et  de  passer  entre  deux 
traverses,  ce  qui  est  toujours  facile.  On  emploie  dans  ce  cas 
deux  grandes  poulies  de  renvoi  de  O^jSSO  à  0",400  de  dia- 
mètre. 

Lorsque  ces  voies  latérales  ne  sont  que  des  voies  de  garage, 
on  peut  souvent  reporter  le  fil  à  l'extérieur  de  ces  voies  et  ne 
mettre  de  poulies  de  renvoi  ^q 
qu'à  leur  extrémité  ;  ou  bien 
encore  supprimer  les  poulies 
de  renvoi,  en  faisant  décrire 
au  fil  une  double  courbe  de 
300  mètres  de  rayon  sur  pou- 
lies inclinées  ou  horizontales. 

Quand  la  transmission  doit 
longer  une  gare  de  marchan- 
dises, elle  peut  devenir  gê- 
nante par  sa  présence  ou  dif- 
ficile à  établir  de  ce  côté  ; 
aussi  aura-t-on  souvent  inté- 
rêt à  la  reporter,  ainsi  que  le 
levier  de  manœuvre,  de  l'au- 
tre côté  des  voies. 

Lorsque  plusieurs  fils  de  si- 
gnaux suivent  le  même  par- 
cours, on  les  fait  passer  sur 

des  poulies  distinctes  attachées     Fig.  254.    support  a  trois  pouUes  horizontales 

à  un  support  unique.  ou  inclinées.  -. 

Dans  les  supports  à  deux  et  à  trois  poulies  verticales,  celles- 
ci  sont  montées  sur  un  même  axe;  elles  sont  séparées  par 
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des  joues  venues  de  fonte  avec  la  semelle  du  support  et  moins 
élevées  que  les  joues  extérieures.  Ces  dernières  sont  disposées 
comme  celles  du  support  à  une  poulie,  et  reçoivent  seules  la 
goupille  destinée  à  maintenir  les  fils  dans  les  gorges  des 
poulies. 

Les  supports  à  deux  et  à  trois  poulies  horizontales  (fig.  384) 
sont  un  peu  plus  compliqués,  par  la  nécessité  de  placer  les 
poulies  sur  des  axes  différents  et  de  faire  venir  de  fonte  avec  la 
semelle  deux  ou  trois  branches  à  goupille  pour  retenir  les  pou- 
lies sur  leurs  axes,  et  les  fils  dans  leurs  gorges. 

Les  piquets  qui  supportent  les  poulies,  sont  enfoncés  de  ma- 
nière que  le  fil,  dans  les  points  les  plus  bas,  soit  au  moins  à 
0",30  àO^jSS  du  sol.  Une  saillie  de  0",700  au-dessus  du  sol 
suffit  dans  la  plupart  des  cas.  Quand  le  SI  doit  se  relever  brus- 


^^^ÔLv 


Fig.  355.    Support  à  deax  poulies  yerticales  superposées.  -, 


quement  pour  arriver  aux  appareils  de  manœuvre,  de  tension 
ou  de  rappel,  on  le  fait  passer  entre  deux  poulies  verticales 
(fig.  2S5)  fixées  sur  un  môme  support. 

Signaux  à  plusieurs  transmissions.  —  On  a  quelquefois  be- 
soin de  manœuvrer  un  même  signal  à  partir  de  plusieurs  points 
situés  h  des  distances  difTérentes  de  ce  signal  ;  de  placer  et  main- 
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tenir  ce  signal  à  Tarrét  pour  chacun  des  points  à  défendre,  in- 
dépendamment des  autres.  Il  faut  donc  que  le  disque  ne  puisse 
s'effacer  que  quand  toutes  les  manœuvres  ont  été  effectuées. 

Dans  ce  but,  chacun  des  leviers  de  manœuvre  agit  sur  un  fil 
de  transmission  et  un  levier  de  rappel  distincts.  Les  leviers  de 
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Fig.  256.    Appareil  de  rappel  pour  signal  à  trois  transmissions. 


rappel  (fig.  286)  sont  montés  sur  un  même  axe  qui  porte  un 
autre  levier  à  contre-poids  et  deux  bras  réunis  par  une  tringle 
horizontale  contre  laquelle  buttent  les  leviers  de  rappel.  Cette 
tringle  horizontale  commande  à  son  tour  le  balancier  du  signal.- 
Pour  mettre  le  signal  à  Tarrêt,  il  suffit  qu'un  seul  des  leviers  de 
rappel  appuie  sur  la  tringle  horizontale,  et,  par  conséquent, 
que  ce  même  levier  soit  relevé,  tous  les  autres  étant  d'ailleurs 
abattus,  pour  que  le  disque  soit  maintenu  à  Tarrêt  jusqu'à  ce 
que  le  dernier  levier  soit  abattu  à  son  tour.  * 
Les  fils  de  transmission  sont  placés  parallèlement  à  0°,12 
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au  moins'd*axe  en  axe,  et  les  piquets  voisins  de  transmissions 
différentes  sont  distants  d'au  moins  0'",50  Tun  de  Tautre. 

On  a  longtemps  fixé  les  leviers  de  rappel  directement  sur  le 
mât.  Cette  disposition,  plus  simple  que  celle  adoptée  aujour- 
d'hui, a  été  abandonnée  comme  ayant  le  grave  inconvénient  de 
produire  sur  le  mât  un  ébranlement  considérable  par  suite  de 
la  chute  du  contre-poids  du  levier  de  rappel,  ébranlement  qui 
cause  des  dislocations  dans  les  assemblages  et  surtout  la  rup- 
ture des  verres  de  la  lanterne  et  du  disque. 
222.  Signal  sntomotenr.  —  Detousles  signaux  automoteurs 

essayés  jusqu'ici,  celui 
de  M.  Limouse  (fig.  257), 
à  notre  connaissance, 
répond  le  mieux  au  but 
proposé  :  possibilité  de 
manœuvre  soit  à  la  main, 
soit  par  le  passage  des 
trains. 

La  figure  257  indique 
la  position  du  levier  de 
rappel  L  lorsque  le  dis- 
que est  effacé,  c'est-à- 
dire  lorsque  la  voie  est 
libre.  Ce  levier  est  alors 
maintenu  au  moyen  du 
crochet  C  monté  sur  un 
arbre  portant  à  l'une  de 
ses  extrémités   un  le- 
vier /  servant  pour  la 
manœuvre  à  la  main,  et 
à  l'autre  extrémité  une 
pédale  P  pour  la  manœuvre  à  la  machine.  Cet  appareil  exige 
deux  fils  de  transmission  s'enroulant  autour  de  deux  cylindres 
montés  sur  un  treuil  placé  au  point  qu'il  s'agit  de  défendre. 
Manoeuvre  à  la  main.  —  Pour  fermer  le  disque  à  distance. 


Fig.  257.    Signal  automoteur  Limouse.  --. 
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il  sufflt  de  faire  tourner  Tùn  des  cylindres  du  treuil,  de  façon 
à  tendre  le  fil  et  rappeler  le  levier  /  de  la  pédale  ;  le  déclic  ou 
crochet  c,  étant  monté  sur  le  même  arbre  que  ce  levier,  suit 
son  mouvement  ;  alors  la  bascule  du  levier  de  rappel  du  dis- 
que se  décroche,  entraînée  par  son  contre-poids,  se  renverse 
en  arrière  et,  au  moyen  d'une  bielle  de  connexion,  oblige  le 
disque  à  faire  un  quart  de  révolution  et  à  se  placer  perpendi- 
culairement à  la  voie,  par  conséquent,  à  présenter  sa  face 
rouge  vers  le  côté  d'où  vient  le  train.  L'appareil  étant  en  cet 
état,  si  l'on  veut  effacer  le  disque  pour  rendre  de  nouveau 
la  circulation  libre,  il  suffit  de  faire  faire  un  demi-tour  au 
deuxième  cylindre  du  treuil  ;  la  bascule^  revenant  alors  en  avant, 
ramène  le  disque  à  la  position  parallèle  à  la  voie,  et  le  crochet, 
entraîné  par  son  contre-poids,  reprenant  sa  position  première, 
l'appareil  est  remis  en  état  de  fonctionner  à  nouveau. 

Manœuvre  à  la  nmchine,  —  Le  disque  étant  effacé  et  la  voie 
libre,  lorsqu'un  train  arrive,  la  première  roue  de  la  machine 
rencontre  la  pédale  P  et  la  force  à  s'abaisser  de  toute  la  hau- 
teur du  boudin  de  la  roue  ;  ce  mouvement  oblige  l'arbre  et  le 
crochet  à  décrire  une  révolution  partielle.  Alors  la  bascule  se 
renversant,  le  disque  sera  fermé  de  la  même  manière  que  dans 
la  manœuvre  à  la  main,  et  au  même  instant  le  fil  qui  commu- 
nique avec  le  cylindre  du  treuil  sera  entraîné  par  le  levier.  Un 
petit  contre-poids  sortant  d'un  puits  indiquera  à  l'agent  chargé 
de  la  manœuvre  que  le  disque  vient  d'être  fermé  et  mis  à  l'arrêt. 

Ce  résultat  se  produit  naturellement  dans  le  cas  de  manœuvre 
à  la  main,  et  le  disque  étant  effacé,  le  contre-poids,  par  l'effet 
contraire,  redescend  dans  le  puits,  ce  qui  indique  que  la  voie 
est  libre. 

Les  matériaux  entrant  dans  la  construction  d'un  disque  Lî- 
mouse  sont  à  peu  près  les  suivants  : 

Poids  des  fontes  pour  un  appareil 250^ 

Poids  des  fers 225 

Fil  de  fer  recuit  pour  une  transmission  de  800  mètres 

de  longueur 440 

Châssis  en  bois  de  chêne O^'ïS 
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La  disposition  que  nous  venons  de  décrire  présente  cepen- 
dant l'inconvénient  de  laisser  la  pédale  exposée  au  choc  de 
toutes  les  roues  des  trains.  On  doit  appliquer  prochainement,  à 
titre  d'essai,  sur  la  ligne  de  Lyon,  un  disque  Limouse,  mais  en 
supprimant  Tun  des  deux  fils  de  manœuvre  —  perfectionne- 
ment qui  n'est  pas  sans  importance  —  et  en  modifiant  la  trans- 
mission de  mouvement  de  la  pédale  au  signal,  de  manière  à  la 
retenir  au  bas  de  sa  course,  dès  qu'elle  a  décroché  le  contre- 
poids du  levier  de  rappel.  On  évitera  par  là  l'inconvénient 
indiqué  ci-dessus. 

On  se  propose,  en  outre,  d'avancer  la  pédale  h  quelques  mè- 
tres en  avant  du  disque  signal,  pour  permettre  au  mécanicien 
de  s'assurer  que  le  disque  est  mis  à  l'arrêt  par  la  machine  et 
non  par  la  gare  vers  laquelle  il  se  dirige. 

223.  signanx  de  bifarestions.  —  Au  chemin  du  Nord,  cha- 
cune des  trois  directions  composant  une  bifurcation  simple  est 
protégée  par  trois  signaux  : 

—  Un  signal  fixe,  indicateur  de  la  bifurcation,  placé  à 
800  mètres  environ  de  la  pointe  des  aiguilles  ; 

—  Un  disque  d'arrêt^  placé  dans  chaque  direction,  à  60  mè- 
tres au  moins  du  point  h  couvrir; 

—  Un  disque  à  distance^  assez  éloigné  du  disque  d'arrêt  pour 
couvrir  un  train  arrêté  à  ce  signal.  Cette  distance  varie  suivant 
les  pentes  ou  rampes,  et  les  circonstances  locales,  entre  700 
et  1000  mètres. 

Ces  signaux  sont  d'ailleurs  indépendants  des  signaux  de 
branchements  dont  nous  avons  parlé,  et  destinés  à  indiquer  le 
sens  dans  lequel  les  aiguilles  sont  placées. 

On  a  établi  en  outre  dans  chaque  direction  : 

—  Deux  poteaux,  l'un  contigu  au  disque  d'arrêt  et  l'autre 
à  100  mètres  en  deçà,  servant  h  contrôler  la  vitesse  des 
trains; 

—  Des  poteaux  hectométriques,  entre  les  poteaux  kilométri- 
ques existants  aux  abords  des  bifurcations,  de  façon  qu'avant 
comme  après  les  aiguilles,  il  y  ait  au  moins  un  kilomètre  entier 
subdivisé.  La  coïncidence  d'un  poteau  kilométrique  avec  la 
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pointe  des  aiguilles  étant  tout  à  fait  exceptionnelle,  il  en  résulte 
qu'on  peut  compter  pour  chaque  bifurcation  trois  kilomètres 
subdivisés  (§  IV). 

On  n'a  pai  placé  d'indioateurs  de  bifurcation  dans  Tinté- 
rieur  des  trianglesi  ni  à  la  sortie  des  stations,  où  la  position  de 
ces  bifurcations  y  est  parfaitement  connue. 

L'indicateur  de  bifurcation  se  compose  d'un  voyant  carré  en 
tôle,  de  0",90  de  côté,  peint  en  mire,  mi-partie  vert  et  blanc. 
Une  lanterne  s'aecrocbant  sur  le  côté,  au-dessous  du  voyant, 
présente  un  feu  vert  du  côté  de  l'arrivée  des  trains, 

Le  disque  d'arrôt  ne  diffère  du  disque  à  distanoa  qu'en  ce 
que  le  voyant  est  carré,  de  0^,90  de  côté,  peint  en  mire,  mi- 
partie  rouge  et  blanc.  La  lanterne  est  à  feu  rouge. 

Dans  le  principe,  les  lanternes  des  disques  d'arrêt  étaient 
disposées  de  manière  que  la  lumière  du  quinquet  était  vue  de 
l'agent  qui  manœuvrait  le  disque,  aussi  bien  quand  ce  disque 
était  à  voie  libre  que  quand  il  était  à  l'arrêt  ;  mais  sans  aucune 
indication  spéciale  à  chaque  position,  c'est-à-dire  que  dans  les 
deux  cas  la  lumière  était  vue  à  travers  un  verre  blanc.  Afin  que 
l'on  puisse  vérifier  que  le  disque  a  bien  manœuvré,  on  a  rem- 
placé la  vitre  correspondante  à  la  voie  libre  par  un  petit  volet  à 
coulisse  en  tôle,  de  façon  que  dans  cette  position,  la  lumière  ne 
soit  plus  aperçue  par  l'aiguilleur. 

Le  disque  à  distance  est  celui  que  nous  avons  décrit  (214 
et  217). 

Quand  ces  signaux  se  trouvent  en  dehors  des  voies,  l'arbre 
vertical  ou  le  poteau  devra  toujours  être  placé  à  2  mètres  du  rail 
le  plus  voisin.  S'ils  doivent  être  placés  dans  une  entrevoie,  il 
faut  qu'elle  ait  au  moins  3  mètres. 

Quand  cette  largeur  n'existe  pas,  on  l'obtient  par  un  ripage 
de  voies,  et  on  élève  les  disques  d'arrêt  et  les  disques  à  dis- 
tance, de  façon  que  le  centre  du  voyant  soit  à  3® ,70  au-dessus 
du  niveau  des  rails. 

Afin  que  le  service  d'une  bifurcation  puisse  toujours  être 
fait  par  un  seul  homme,  on  a  groupé  autour  des  leviers  de 
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manœuvre  des  changements  de  voies,  les  leviers  de  tous  les 
disques,  comme  le  montre  la  figure  258. 


Fig.  258.  Disposition  des  leviers  de  branchemeols  et  de  signaux  aux  bifurcations.  ^■-. 

A,  B  sont  les  leviers  de  manœuvre  des  deux  changements  de 
voies;  G,  E,  G,  les  leviers  de  manœuvre  des  disques  d'arrêt; 
D,  F,  H,  les  leviers  de  manœuvre  des  disques  à  distance.  Les 
leviers  de  changements  de  voies  étant  considérés  comme  centre 
du  poste,  on  voit  que  les  positions  des  leviers  des  disques  ont 
été  déterminées  de  façon  à  représenter  la  direction  desservie 
par  les  disques  et  leur  éloignement  relatif  du  poste.  Gependant, 
ces  leviers  se  trouvent  assez  écartés  les  uns  des  autres  poiy' 
que  le  même  agent  ne  puisse  pas  en  manœuvrer  deux  à  la  fois. 

L'aiguille  de  la  voie  de  départ,  forcément  prise  en  pointe, 
doit  toujours,  dans  sa  position  normale,  être  disposée  de  façon 
à  diriger  les  trains  vers  la  gauche.  Par  cette  mesure,  on  évite 
toute  chance  de  collision  entre  un  train  partant  et  un  train  de 
retour;  mais  il  faut,  pour  que  cet  accident  soit  absolument  im- 
possible, que  Taiguilleur  ne  puisse  pas  ouvrir  le  disque  d'arrêt 
de  la  voie  de  retour,  lorsque  l'aiguille  en  pointe  n'est  pas  dans 
sa  position  normale,  et  réciproquement  que,  si  ce  disque  est 
ouvert,  on  ne  puisse  plus  manœuvrer  l'aiguille. 

L'enclanchement  Vignières ,  dont  nous  avons  dit  quelques 
mots  (§  175,  p.  20),  est  établi  dans  ce  but.  Il  consiste  simple- 
ment en  un  verrou  V,  faisant  partie  de  la  manœuvre  du  disque  G 
(fig.  258).  Une  tringle  t  (fig.  259),  fixée  sur  le  levier  de  ma- 
nœuvre du  disque  d'arrêt,  se  dirige  vers  la  tige  de  manœuvre  du 
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changement  de  voie.  Cette  tringle  recule  quand  on  ouvre  la  voie 
de  retour  de  la  direction  gauche,  et  s'introduit,  en  V,  dans  un 
trou  de  la  tige  de  manœuvre  T  du 
changement,  lorsque  les  aiguilles  sont 
dans  la  position  normale.  Si,  au  con- 
traire, les  aiguilles  sont  mal  placées, 
le  verrou  n'entre  pas,  et  Ton  ne  peut 
ouvrir  le  disque  ;  il  faut  alors,  pour   ™    ^""^^ 


•irn      ^— rr—v 

•■•^ 

^3-s.®-^ — 

c® 

livrer  passage  au  train  de  retour, 

rétablir  préalablement  Taiguille  du      ^^«-  25».  Eocianchement.  i^' 

changement  dans  la  position  normale. 

.    Donc,  si  les  mécaniciens  observent  rigoureusement  leurs 

instructions,  il  n'y  a  pas  de  collision  possible,  et  la  sécurité 

des  trains  ne  se  trouve  nullement  compromise  par  la  négligence 

de  Taiguilleur. 

L'enclanchement  par  le  disque  E  serait  sans  utilité,  car  un 
train  en  retour  sur  la  direction  droite  ne  peut  jamais  rencon- 
trer un  train  partant,  quelque  direction  qu'il  suive. 

La  figure  2S8  suppose  le  poste  établi  à  droite  de  la  bifurca- 
tion. On  peut  aussi  bien  l'établir  à  gauche;  mais  alors  le  disque  C, 
devant  toujours  avoir  son  levier  à  l'extrême  gauche,  il  faudra, 
en  vue  de  l'enclanchement,  allonger  les  tringles  de  manœuvre 
des  changements  de  voie.  La  disposition  du  terrain  détermine 
d'ailleurs  le  côté  que  l'on  doit  choisir  pour  l'établissement  du 
poste. 

Le  train  auquel  est  fait  un  signal  d'arrêt  au  moyen  du  disque 
à  distance,  franchit  ce  disque  et  s'avance  vers  le  disque  d'arrêt, 
mais  il  ne  doit  pas  le  dépasser.  Pour  ne  pas  laisser  de  doute 
sur  la  position  que  la  machine  du  train  a  prise  devant  ce  signal, 
le  mât  du  disque  d'arrêt  porte  un  levier  armé  à  son  extrémité 
d'un  pétard  qui  se  place  sur  le  rail  lorsque  le  disque  est  à  l'ar- 
rêt. Si  le  pétard  éclate,  c'est  une  preuve  que  le  mécanicien  n'a 
pas  respecté  le  règlement. 
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§11. 
CONSTRUCTION  ET  ENTRETIEN   DES  SIGNAUX   PIXBS. 


224.  Calculs  relatifs  anx  sl^nanx  ft  dlstaBce.  —  Résistance 
au  mouvement.  —  Nous  avons  vu  que  les  fonctions  des  leviers 
de  manœuvre  et  de  rappel  consistent  à  ramener  le  disque  du 
signal  de  la  position  parallèle  à  la  direction  perpendiculaire  h 
la  voie  ou  réciproquement,  en  lui  faisant  dé- 
crire un  quart  de  révolution.  Les  leviers  ne 
peuvent  produire  ce  résultat  qu'en  exerçant 
sur  le  fil  une  tension  supérieure  à  la  somme 
des  résistances  de  l'appareil. 

Ces  résistances  varient  avec  le  système  de 
manœuvre  et  doivent  être  calculées  pour  cha- 
que cas  particulier.  Elles  comprennent  : 

—  La  résistance  du  disque  ; 

—  Le  frottement  du  fil  sur  ses  supports  ; 

—  Le  frottement  du  levier  de  manœuvre. 
Résistance  du  disque.  —  Nous  adopterons 

les  notations  suivantes  : 

P,  poids  de  Tarbre  du  disque  complètement 
monté  ; 

rf,  le  quart  du  diamètre  du  pivot,  repré- 
sentant la  distance  de  Taxe  à  Tare  oîi  s'exerce 
^'»''''  le  frottement; 

D,  la  longueur  minima  du  levier  d'action  sur  l'axe  du  mât  ; 
/,  le  coefficient  de  frottement  supposé  égal  h  0,10, 
La  résistance  sur  le  fil  sera  donnée  par  la  formule  : 

La  pression  du  vent  contre  le  disque  produit  sur  les  touril- 
lons de  l'arbre  deux  réactions  qui  sont  une  autre  cause  de 
frottement. 


CONSTRUCTION   ET  ENTRETIEN   DES   SIGNAUX    FIXES.  147 

Supposons  le  disque  placé  entre  les  deux  tourillons  (fig.  260) 
et  soient  : 
P,  la  pression  totale  du  vent  ; 
R',  la  réaction  horizontale  sur  le  tourillon  supérieur  ; 
R*,  la  réaction  horizontale  sur  le  tourillon  inférieur  ou  pivot  ; 
H,  la  hauteur  du  tourillon  supérieur  au-dessus  du  pivot  ; 
h^  la  hauteur  du  centre  du  disque  au-dessus  du  pivot. 
Onaura  :  R' H==P  A  et  R'' H  =  P  (H  — A); 

d'où     .  R'='jf,  R''  =  îliiLpi). 

Si  le  tourillon  supérieur  était  situé  en  dessous  du  disque,  on 
aurait,  en  adoptant  les  mêmes  notations,-  , 

R'  H  =  P/«  et  R"  H  =  P  (A  — H); 
d'où  R'  =  'îf  R"  =  L(!LpH). 

En  appliquant  ces  formules  aux  résistances  d*un  disque 
établi  sur  les  types  des  chemins  de  fer  de  Lyon  et  de  TOuest,  on 
trouve  pour  la  somme  R  +  R'  +  R",  représentant  les  résis- 
tances du  disque,  2'',310  pour  le  premier  et  i^|600  pwf  It 
second. 

Frottement  du  fil  sur  ses  supports.  —  Quaijd  le  fll  gllliê  IW 
un  simple  guide,  si  on  désigne  par  :  /  la  distanC6  dti  lupportli 
—  p  le  poids  du  fil  au  mètre  courant,  —  /le  oodffldmt  de  frol* 
tement  qu'on  peut  supposer  égal  à  0,20,  —  P  le  réiiitilica  dU 
fil  frottant  sur  un  guide, 

On  a  : 

F  =  fpl; 

avec  un  fil  de  0",003  de  diamètre  pesant  O'jOSS  par  mètre, 
et  /  étant  égal  à  15  mètres,  on  trouve  : 

F  =  0V65. 
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Cette  résistance  est  beaucoup  plus  considérable  que  celle 
présentée  par  le  fil  passant  sur  une  poulie  ;  aussi,  ce  premier 
mode  de  suspension  doit-il  être  abandonné  et  remplacé  par 
celui  des  poulies  dont  nous  avons  parlé. 

Résistance  sur  une  poulie  verticale.  —  En  prenant  les  mêmes 
notations  que  ci-dessus  :  rf,  rayon  de  la  poulie ,  —  d\  rayon 
de  son  axe,  —  p\  poids  de  la  poulie,  la  résistance  au  mou- 
vement sera  : 


Si,  prenant  /=0,20  et />'= 0^^,400,  on  applique  à  cette  for- 
mule les  données  dQ  la  transmission  du  chemin  de  TEst  : 

JE>  =  0^05S    /=15  mètres    rf'=0'",006    rf=0",060, 

on  voit  que  le  frottement  sur  Taxe  de  la  poulie  sera  : 

F=0S024S. 

Résistance  sur  une  poulie  horizontale.  —  Le  fil  exerce  deux 
efforts  différents  sur  une  poulie  horizontale  (fig.  261)  : 
1°  — Un  effort  Q,  par  son  poids; 
2°  —  Un  effort  S,  par  sa  tension. 
Soient  :  T,  la  tension  du  fil,  et  2a,  Tangle 
des  deux  branches  du  fil  infléclii  sur  la 
poulie. 

La  résultante  des  tensions  T,  sera  : 

S  =  2Tcosa 

Le  maximum  de  tension  du  fil  se  pré- 
sente au  moment  où  agit  le  levier  de  ma- 

Fîg.  261. 

^  nœuvre. 

L'expérience  indique  que  l'on  peut,  sans  altérer  l'élasticité 
du  fil,  l'infléchir  suivant  un  angle  de  3°  au  maximum  ;  ce  qui 
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donne,  si  Ton  suppose  T  =100  kilogrammes,  par  exemple  : 
S  =  S  kilogrammes. 

Cet  angle  de  3"  correspond  à  celui  de  deux  cordes  de  15  mè- 
tres de  longueur  inscrites  dans  une  circonférence  de  300  mètres 
de  rayon. 

Or,  les  deux  forces  S  et  Q  exercent  aux  extrémités  du  pivot 


Fig.  202. 

de  la  poulie  (fig.  262)  des  réactions  horizontales  que  nous  dési- 
gnerons :  par  A  et  B,  les  réactions  de  S  ;  —  par  A'  et  B',  les  réac- 
tions de  Q,  leurs  bras  de  levier  étant  respectivement  a  eXb; 
soit  r  la  distance  de  Taxe  du  fil  à  Taxe  du  pivot  de  la  poulie  : 
On  a  : 

A  =  JL      R— JfL      A'— -^      ptR'— -2L 

A  et  A'  sont  de  sens  contraire,  B  et  B'  de  même  sens  ;  en  les 
ajoutant,  on  trouve  : 

A  — A=-^:^,         8  +  6  =  -^^:;:^, 

La  somme  arithmétique  de  ces  deux  forces  donne  la  pression 
qui  produit  le  frottement;  si  on  a  SA >Qr,  on  trouve  que  la 
pression  totale  est  égale  à  S,  et  indépendante  de  Q,  quels  que 
soient  «  et  ô;  si  on  a  S  A<Q  r,  la  pression  cherchée  devient  : 


^^(2Qr  +  («-6)). 


a+6 
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Cette  pression  sera  un  minimum  quand  on  aura  a  =^6  et 
lorsque  la  longueur  a  +  b  sera  aussi  grande  que  possible. 

En  appelant  r'  le  rayon  du  pivot  et  en  appliquant  aux  formu- 
les qui  précèdent  les  données  suivantes  : 

r=0-,060        a  — ô=tt0-,020        r',=«i0-,008 

on  aura,  pour  un  fil  de  0",004  : 

A  =  0%100      B  =  4S900      A  +  B=5S00. 

Le  frottement  B  fttf  lo  pitot  MTi  donné  par  le  pro- 
duit : 

o^aoxttNOo-nisoo. 

,    Et  la  résistance  mt  le  ffl  pftf  le  produit  ! 

R'  =  lxâ=0S083. 

Le  frottement  F'  dû  au  poids  du  fil  1\60Ô,  et  à  celui  de  la 
poulie  0*^,520,  sera  donné  par  le  produit  : 

F'=0,20(0*,520+  l\600)=i:0,424. 
Mais  ce  frottement  s'exerçant  très-près  du  centre,  —  sôit  à 
0™,003,  —  la  résistance  sera  : 

R'^  =  0^424x^=0^02^. 

Ainsi,  la  résistance  totale  R  due  à  une  poulie  horiKontale 
sera,  au  maximum  : 

R  =  R'  +  R'^  =  0^083  +  0^021  =  0^104. 

Un  calcul  analogue  conduit  aux  résistances  d'une  chaîne 
passant  sur  une  poulie  de  renvoi.  Si  Ton  prend  Q=3*;  tf== 
ô=0»,03;r=0",178,  et  si  Ton  admet /*=  0,10,  —parce  que 
ces  poulies  sont  mieux  graissées  que  les  poulies  de  transmission 
—  on  trouve  que  la  résistance  d'une  poulie  de  renvoi  ou  de  tra- 
versée à  angle  droit  est  de  l'^jOO  à  1^02. 
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Le  calcul  des  résistances  des  autres  poulies  de  la  transmis- 
sion s'effectue  de  la  même  manière. 

C'est  d'après  ces  données  qu'a  été  calculé  le  tableau  suivant, 
extrait  des  Instructions  sur  l'entretien  des  signaux  de  la  Com- 
pagnie de  l'Ouest,  instructions  analogues  à  celles  contenues 
dans  une  Note  sur  la  pose  et  la  manœuvre  des  signaux^  des- 
tinée aux  agents  du  service  de  la  voie  de  la  Compagnie  des 
chemins  de  fer  "de  Paris  à  Lyon  et  à  la  Méditerranée. 


BATONS 


RÉSISTANCES  ATÎ  MOIÎTEMEM 


SCfi  LES  f«m.lE$ 


ttlTtClLIS.        BOlIZOSniLtâ»      DE  nAfeuÉs. 


I! 


incDt4. 


al 
11 


A  'i 


Fi«Ua- 


t. 
S 


3  S: 


TItâlfSniSSIdX  t»R  1 


NEUTRES  DE  LOSTGrEFR. 


ÊOO 

800 

1000 

1200 

1500 


» 

44 

48 

m 
m 


2,1*2 
2,40 


m 

7,46 

34 

5,84 

2*2 

2.48 

|g 

2.00 

14 

\\^ 

10 

1,14 

» 

B 

2.05 

2,ur* 

2.03 
'i,03 
2,05 
2,05 
2,0S 


i,60 
1.00 
1,60 
1,00 
1,0tï 
1,00 
1.G0 


0,70 
0»70 
0,70 
0.70 
0.70 
0,70 
0,70 


0,54 

0  54 
0.54 
0.54 
0,54 
0.54 
0  54 


TRANSMISSION  DE  SOC»  MÈTRES  1 

DE  |.0?IGrEl  R. 

m. 

k. 

k.     1 

k. 

k. 

k. 

k. 

300 

B 

M 

^,j 

5,75 

2 

2,05 

1,60 

0,70 

0,54 

hm 

10 

0.70 

17 

1,02 

2 

2,03 

\,m 

0,70 

0,54 

800 

22 

0,07 

H 

1,24  ' 

2 

2,05 

\m 

0,70  ' 

0,54 

1000 

24 

1,06 

9 

\m 

2 

2,05 

im 

0,70 

0.54 

1^200 

20 

JJ4 

7 

0,70 

2 

2,05 

4,eo 

0,70 

0.54 

1500 

,  2S 

1,25 

5 

1  ^f^'^ 

2 

2,05 

1,00 

0,70 

0.54 

UiDe  droite.. 

53 

1,45 

» 

I 

S 

2,05 

lv60 

0,70 

0,54 

8,00 
7,49 
7,08 
0,95 
0,80 
0,07 
6,52 


12,55 
10,11 
9,29 
8,99 
8,75 
8.47 
7,77 


Résistances  totales.  —  En  recherchant  les  conditions  d'équi- 
libre du  levier  de  rappel  et  du  levier  de  manœuvre,  les  mêmes 
Instructions  fournissent  le  tableau  suivant,  pour  la  position 
et  le  poids  à  donner  aux  lentilles,  lorsque  la  transmission  est 
posée  sur  un  terrain  horizontal  : 
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LONGUEUR 

des  transmissions  posées 

en  courbe  de  300  mètres 

de  rayon. 

♦o4-64-c+d 

SOMME 

des  résistances 

au 

mouvemeut. 

LEVIER  DE  RAPPEL. 

LEVIER  DE  MANŒUVRE. 

P 

Poids 

de 

la  lentille. 

R 

Distance 

du  centre 
de  la  lentille 

an  centre 
d'articulation 

du  levier. 

P' 

Poids 

de 

la  lentille. 

R' 

DisUince 
du  centre 

delalenUUe, 
au  centre 

d'arliculaUon 
du  levier. 

Jusqu'à    500™ 
De    500«n  à    700 
De    700    à  1000 
De  1000    à  1200 
De  1200    à  1500 

8,60 
10,18 
f2  33 
13,91 
10,17 

k. 

t^O 

m. 
0,35 
0,43 
0,52 
0,59 
0.69 

k. 
30 

40 

m. 
0,74 
0,89 
1.08 
0,92 
1,07 

*  a  résistance  du  disque,  -~  6  résistance  des  articulations  du  leyier  de  rappel,  —  e  résistance 
due  au  frottement  du  fil  sur4es  poulies  de  support,  —  d  résistance  provenant  du  frottement  de 
l'axe  du  levier  de  manœuvre. 

Quand  le  terraia  est  en  pente  de  plus  de  0",00o,  les  valeurs 
ci-dessus  changent  et  doivent  être  modifiées  en  plus  ou  en 
moins,  selon  le  sens  de  l'inclinaison,  au  moyen  de  celles  du 
tableau  suivant  : 


CHANGEMENT  DE  POSITION 

CHANGEMENT  DE  POSITION 

LONGUEUR 

è  faire  subir  au  contre-poids  du  levier 

de 
L4  nuiBiussioir. 

de  rapiel  pour  une  inclinaû>on  de  : 

manœuvre  pour  une  inclinaison  de  : 

iOmiUim. 

ISmillim. 

20  milUm. 

10  millim. 

15  miUim. 

30  millim. 

m 

m. 

m. 

m. 

m. 

m. 

m. 

Jusqu'à   500 

0,0085 

0,013 

0,017 

0.005 

0,007 

0,009 

-        700 

0,015 

0.019 

0,025 

0,007 

0,011 

0,014 

-      1000 

0,017 

0,023 

0,034 

0,009 

0,014 

0,019 

—      1200 

0,021 

0,032 

0,042 

0,012 

0,018 

0,023 

-      1500 

0,025 

0,038 

0,050 

0,014 

0,021 

0,028 

Course  du  levier  de  7nanœuvre.  —  Pour  déterminer  la  posi- 
tion normale  du  levier  de  manœuvre  à  attache  fixe,  ou  la  lon- 
gueur de  course  du  contre-poids,  dans  le  cas  de  manœuvre  à 
compensation,  il  faut  calculer  les  variations  de  longueur  du  fil 
dues  à  la  dilatation  et  à  une  différence  de  tension. 
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Si  Ton  nomme  :  —  /,  la  longueur  du  fil  ;  —  n,  la  différence  de 
température;  —  rf,  la  \ariation  de  longueur  par  mètre  pour 
1"*  de  différence  de  température,  on  trouve  que  la  variation  de 
longueur  du  fil  sera  de  :  lnd=ln  X  0,0000122.  D'une  saison 
à  l'autre,  n  peut  atteindre  60°,  et  dans  une  même  journée,  20°. 
Pour  une  longueur, /=^  500  mètres,  on  peut  donc  avoir  des 
variations  de  longueur  de  0°*,366  de  l'hiver  à  Tété,  et  O'",  122 
dans  une  même  journée. 

Il  reste  enfin  à  déterminer  les  allongements  que  prend  le  fil 
de  transmission,  en  vertu  de  la  différence  des  tensions  aux- 
quelles il  est  soumis,  quand  la  voie  est  fermée  ou  quand  elle 
est  ouverte. 

Voici  comment  la  Note  sur  les  signaux  à  distance  des  che- 
mins de  fer  de  l'Ouest  établit  les  calculs  relatifs  à  cette  question. 

Nommons  : 

L,  la  longueur  totale  du  fil; 

/,  la  distance  horizontale  entre  deux  supports  ; 

/',  la  longueur  vraie  du  fil  entre  deux  supports,  sous  la  ten- 
sion t; 

/",  la  longueur  vraie  du  fil  sous  la  tension  t'; 

^0,  la  tension  au  point  le  plus  bas  de  la  courbe  décrite  par  le 
fil  entre  deux  supports,  quand  la  voie  est  fermée; 

/,  la  tension  du  fil  près  du  support,  dans  le  même  cas  ; 

^,  la  tension  du  fil  près  du  support,  quand  la  voie  est  ou- 
verte ; 

/,  la  flèche  de  la  courbe  décrite  par  le  fil,  à  la  tension  t; 

P,  le  poids  du  fil  par  mètre  courant; 

S,  la  section  du  fil  de  4""',4,  soit  15""'*,2  ; 

E,  le  module  d'élasticité  du  fer =20  000  pour  1  millimètre 
carré  de  section  ; 

A,  l'allongement  dû  à  ce  que  la  flèche  des  courbes  décrites 
par  le  fil  entre  les  supports  diminue,  lorsque  le  fil  passe  de  la 
tension  ^  à  la  tension  f; 

B,  l'allongement  proprement  dit  du  fil  dans  le  même  cas. 
Si  nous  supposons  que,  lorsque  le  signal  est  fermé,  le  levier 

de  rappel  touche  à  terre,  le  fil  n'est  soumis  qu'à  l'action  de  son 
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propre  poids  et  il  décrit,  entre  deux  piquets  consécutifs,  une 
parabole  dont  Téquation  est  t 

Si  on  pose  y  =  /,  on  a  : 


d'où:  ^==^5     et.«|/c  +  ?, 

ou,  négligeant  le  terme  -^ ,  qui  est  très-petit, 

PZ* 
*  —  ^        8/- 

La  longueur  développée  de  la  parabole  est  donnée  par  Té- 
quation  : 

'■='('+!•  S)  ='+!■?; 

D'où/'— /=|- Ç,  et,  en  remplaçant  f  par  sa  valeur  : 

*  *        192 /n —    24  » 

On  aurait  de  môme,  à  la  tension  t'  ; 

l      —    24    '^  »'»5  ^^ 

Et  en  retranchant  membre  â  membre  les  équations  (1)  et  (2). 

{i'^i)^(r^Q r-r      p«i«  /i      i\ 

-— " — i        — r*  "  ir  lr«  "^ /^/' 

Dans  cette  équation,  i^^^  représente  rallongement  du  fil 

dû  à  la  diminution  de  la  flèche,  pour  1  mètre  de  projection 
horizontale;  pour  toute  la  longueur  de  la  transmission,  oh 
aura  : 

A       T    ï*'^  /*       M 

A=L  -24"  [r« ""?«]• 
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Quant  à  rallongement  proprement  dit  du  fil,  il  sera  : 
L'allongement  total  du  fil  de  la  transmission  est  ainsi  : 

A+B=L[=i:(i-|.)  +  i:ii], 

ou: 

OU  enfin  : 

À  +  B=L  (^'-0  [0,138  X^  +  4] • 

En  appliquant  cette  formule  à  une  transmission  de  500  mè^- 
très  de  longueur,  on  a  : 

LeciBOO  mètres; 

t'  =  80  kilogrammes  ; 

/cc:5B  kilogrammes  environ,  dans  une  transmission  bien 
réglée. 

On  tire  alors  : 

A +  B«=0-,16  environ. 

226*  Conaitionn  d'6xé««ti«ii  des  sigBavx.  —  Ges  appareils 
s'exécutent  généralement  à  l'entreprise.  Le  constructeur  est 
•lors  chargé  de  la  fabrication,  de  la  fourniture  et  delà  peinture 
à  deux  couches  de  couleur  préservatrice,  de  toutes  les  pièces,  — 
les  parties  frottantes  ou  tournantes  étant  complètement  grais^ 
sées,  •--*  enfin  de  l'emballage,  dans  des  caisses,  de  toutes  les 
pièces  de  détail. 

Qualité  des  matières.  —  Les  fontes,  fers  et  aciers  doivent 
être  de  première  qualité;  les  conditions  d'épreuves  sont  les 
mêmes  que  celles  imposées  pour  les  matières  analogues  entrant 
dans  la  composition  des  appareils  précédemment  décrits  (188  et 
205). 


156  ACCESSOIRES   DE   LA  VOIE. 

Le  fil  de  fer  employé  à  la  transmission  devra  être  fabriqué 
en  fer  nerveux  de  première  qualité,  entièrement  fondu  et  affiné 
au  bois  et  à  Tair  froid,  exempt  de  pailles  et  de  tout  autre  défaut, 
d'un  diamètre  bien  uniforme  et  régulier. 

Il  sera  divisé  par  pièces  d'une  longueur  de  200  mètres  au 
moins  sans  soudure.  Chaque  pièce,  roulée  dans  le  même  sens, 
forme  une  couronne  séparée  de  diamètre  uniforme  et  main- 
tenue par  trois  liens  en  fer,  le  bout  extérieur  du  fil  indiqué  par 
un  crochet.  Les  efforts  auxtjuels  Qst  soumis  le  fil  de  fer  dans 
les  transmissions  étant  éloignés  de  ceux  qui  peuvent  produire 
un  allongement  sensible,  le  fil  de  fer  devra  être  recuit. 

Epreuves.  —  Le  fil  de  fer  galvanisé  devra  supporter  sans 
altération  un  effort  de  traction  au  moins  égal  à  36  kilogram- 
mes par  millimètre  carré  de  section,  ce  qui  correspond  pour  le 
fil  de  0°,003  de  diamètre  à  2SS  kilogrammes  et  pour  le  fil  de 
0'»,004,  à  4S0  kilogrammes. 

Il  pourra,  en  outre,  être  plié  dan&  un  étau,  à  angle  droit, 
alternativement  dans  un  sens  et  dans  le  sens  opposé,  au  moins 
quatre  fois  de  suite. 

Enfin,  on  s'assurera,  par  des  épreuves  de  torsion,  de  la  duc- 
tilité et  de  la  ténacité  du  fil  de  fer,  qui,  dans  toutes  les  épreuves, 
devra  présenter  tous  les  caractères  du  fer  de  première  qualité. 

La  couche  de  zinc  devra  être  assez  épaisse  pour  supporter, 
sans  que  le  fer  soit  miâ  à  nu,  quatre  immersions,  d'une  minute 
chacune,  dans  une  dissolution  d!une  partie  de  sulfate  de  cuivre 
pour  cinq  parties  d'eau. 

Enfin,  cette  couche  de  zinc  devra  être  assez  adhérente  pour 
ne  pas  s'écailler  lorsqu'on  enroulera  le  fil  sur  un  cylindre  de 
diamètre  égal  au  sien. 

Toutes  ces  épreuves  seront  appliquées  à  deux  couronnes  sur 
cent  ;  si  le  dixième  des  couronnes  essayées  ne  satisfait  pas  aux 
épreuves,  toute  la  fourniture  sera  refusée. 

Fabrication,  —  L'ajustage,  l'assemblage  et  le  montage  des 
appareils  doivent  être  faits  avec  la  perfection  usitée  dans  la 
construction  des  machines.  Les  surfaces  d'assemblages  et  les 
parties  frottantes  sont  rabotées  et  tournées  ;  les  trous  de  bou- 
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Ions  des  assemblages  alésés  Tiin  sur  l'autre  ;  les  boulons  tournés 
et  goupillés,  avec  des  goupilles  à  fourchettes. 

Les  cames  d'arrêt  du  disque  doivent  être  ajustées  et  réglées 
avec  le  plus  grand  soin,  de  manière  que  le  disque  prenne  exac- 
tement les  deux  positions  exigées  pour  la  transmission  des 
signaux  :  Tune  parallèle,  l'autre  perpendiculaire  au  ^lan  des 
axes  des  glissières  de  la  lanterne.  S'il  s'agit  de  signaux  à  lan- 
terne fixe,  on  prend  les  précautions  nécessaires  pour  que  le 
disque  ne  puisse  pas  frapper  la  lanterne. 

Les  manettes  des  leviers  de  manœuvre  sont  adoucies  et 
blanchies.  Les  leviers  de  manœuvre  et  de  rappel  sont  montés 
pour  prendre  exactement  les  positions  angulaires  déterminées 
par  les  dessins. 

Le  calibre  des  chaînes  doit  être  parfaitement  conforme  aux 
dimensions  arrêtées  pour  que  leur  fonctionnement  réponde  au 
but  proposé. 

On  exigé  enfin  que  toutes  les  pièces  soient  repérées  avec  soin 
et  exécutées  sur  gabarits  bien  ctilibrés,  de  manière  qu'une 
pièce  quelconque  d'un  signal  puisse  se  monter  au  lieu  et  place 
de  la  même  pièce  d'un  autre  signal  de  même  type. 

Réception.  —  Les  appareils  seront  entièrement  montés  à 
l'usine,  mis  en  état  de  fonctionner,  reçus  en  blanc  après  vé- 
rification de  toutes  les  pièces  avant  leur  montage  et  consta- 
tation faite  tant  de  la  bonne  exécution  que  du  parfait  fonction- 
nement de  l'ensemble.  Les  deux  couches  de  peinture  ne  seront 
données  qu'à  la  suite  de  cette  réception  provisoire. 

Garantie.  —  Le  fournisseur  doit  être  responsable  de  toutes 
les  avaries  qui  peuvent  se  produire  pendant  le  délai  de  garantie, 
fixé  ordinairement  à  un  an. 

226.   Frais  de  construction  des  signaux.  —  Voici  le  prix  de 

revient  des  divers  éléments  d'un  signal  fixe  du  chemin  de  fer 
de  Lyon  : 

—  Mât  de  signal,  leviers  de  manœuvre  et  de  rappel, 

contre-poids  :  800»^  à  0^,65 520^00 

—  Lanterne 85  ,00 
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*->  Fil  de  {^x  au  bois,  première  qualité,  galvanigé,  à  ûi'ylOO 

par  mètre  ;  les  1 00'' , , 72^00 

—  Poulie  verticale  montée  et  galvanisée 1 ,65 

—  Poulie  horizontale  montée  et  galvanisée 2  ,50 

—  Grande  poulie  pour  renvoi  d'équerre,  montée  sous  une 

cloche  à  deux  tubes  pour  l'entrée  et  la  sortie  de  la 

chaîne  :  92^  à  0',50 45 ,00 

—  Chaîne  en  fer  de  0"»,003  :  —  3"  pesant  1^40  à  1^50  le 

kilogramme,  plus  0',30  par  kibgramme  pour  la  gal- 
vanisation, soit  1,40  X  1,80 2 ,52 

Les  frais  de  construction  des  signaux  fixes  de  la  Compagnie 
de  TEst  (non  compris  les  charpentes  et  la  pose)  peuvent  se 
résumer  ainsi  : 

— .  Mât  de  signal,  levier  de  rap-  j  Ponte.      384"  à  0',50        102',OO 
pel,  contre-poids  et  chaîne,  l  Fer.  • ,      i  72  -^  1  ,50       258  ,00 


556»^ 


—  Levier  de  manœuvre,  chaîne,  tube  et  contre-poids. .  460 ,00 
— *  Poulie  verticale  (non  galvanisée) , .  I  ,iO 

—  Poulie  inclinée  (non  galvanisée) ,•.,.....,,.  i  ,00 

—  Fil  de  fer  galvanisé,  de  0'»,0Q3  :  --  les  lOO'' S4 ,00 

Le  prix  élevé  de  ces  signaux  et  de  ceux  de  Lyon  résulte 
de  conditions  particulières  imposées  aux  Compsigmes  par  le 
fournisseur,  propriétaire  du  système  de  lanterne  fixe  et  disque 
tournant. 

La  main-d'œuvre  de  pose  d'un  signal  revient  en  moyenne, 
quand  il  y  en  a  un  certain  nombre  à  installer  en  môme  temps» 
à  80  francs. 

Nous  donnons  ci-dessus  un  tableau  des  prix  moyens  àe$ 
éléments  entrant  dans  la  construction  des  signaux  des  chemins 
de  fer  de  TOuest.  Ces  prix  ne  comprennent  que  les  fournitures 
à  faire  par.  le  dépôt  de  la  voie  et  non  les  transports,  main- 
d'œuvre  d'installation,  terrassements,  maçonnerie  et  peinture. 
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PËSIGNATION 
des 


SPÉCIFICATION. 


Uanœavre. 


Signal  proprement  dit.. 

Levier  de  rappel 

Fi)  de  traQsipission, . . . 

Piquets 


Supports. 


Vis  d'attache  des  supports 
à  poulies 


Poiili? de  traversée.,.,. 

Caisse  pour  traversée  en 
caniveau 

Tuvaux  de  descente  en 
fonte  pour  traversée  en 
L^anivtr.iiji. , 

Systfeme  de  rappd  pour 
'un  signal  à  d ou ;&  transï' 
missions 

Système  de  rappel  pour 
un  signal  à  Irois  Iraas- 

Sonnerie  ékctHque  pour 
un  signal  à  GOO  mèlres 
lie  !b  sonnerie 

Supplément  de  prix  pour 
iOQ  mlîirei  do  diaîanue 
en  plus.,,..,. 


Ferrures  et  fontes 

2  mètres  de  chaîne  en  huit, 

no  27 

Chaîne  en  huit,  n»  24,  pour  le 

réglage 

Charpente    complète ,    gou- 
dronnée         

}  FtTiurps,  fontes  et  chaînes,. 
j  Poteau.. ..«i.tf ..•,»,,... 

l Ferrures  et  fontes ». 

I  i%564  de  chaîne  en  huiti 
J      n'^  24^  avec  crochçl. . , , . . 

\  Charpenle 

I  Les  iOO  meiies,.. 

iPour  potiliçs  à  un  fllj  l'un. . . 
Pour  poulies  à  deux  (ils 
.  Pour  poulies  verticales  su- 

/     perposées 

Pour  poulies  à  trois  lils 

A  une  poulie  verticale 

A  deux  poulies  verticales. . . 
A  deux  poulies  verticales  su- 
perposées  

A  trois  poulies  verticales.,,, 
A  une  poulie  horizontale.. . , 
A  deux  poulies  horizoutaltti. . 
A  trois  poulies  horizontales. 

Vis  à  télé  ronde,  no  25/55. . . 

Ferrures  et  fontes 

2  mètres  de  chaîne  en  huit^ 

no24 

Charpente 

Le  mètre ,,.,.... 


Le  raèlrede0«n,055. 
Lemètrede0«.0d5. 
Lemètrede0<"^i22. 


I  Ferrures  et  fontes. 
/Gharpente 


Ferrures  et  fontes. 
I  Charpente 


Tout  compris,  fourniture  et 
pose 


Tout  compris. 


I 


PRIX 

MOTEHI. 


fr. 
70,00 

2,00 

0,75 

39,00 

205,00 

60,00 

36,50 

1,40 
43,00 
8,76 
1,10 
1,35 

4,70 
2,40 
1,90 
3,20 

3,26 
4,00 
2.50 
4,^ 
7,50 

0,06 

65,75 

1,60 

21,50 

3,60 

1,25 
2.65 

3,70 

92,00 
150,00 

111,00 
130,00 


<60,00 
6,50 


0BSKRTAT10N8. 


Ayec  contre-poldf 
de  80  iKilofr, 


Nos    comprû   la 
)â|tf«rn«. 


Diani.  0*.0044. 


Non  eomprli    le 
^    vi#  d'attacji*. 


Npn  comprit  1« 
piquets  supports. 


T  compris  la  trln* 
gle  rigide. 

T  compris  la  trin- 
gle rigtae. 
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227.  Pose  des  signaux  Axes.  —  On  doit  employer  pour  les 
charpentes  des  bois  sains  et  pour  les  piquets,  des  bois  parfaite- 
ment équarris.  La  pose  des  appareils  peut  être  faite  à  l'entre- 
prise ou  en  régie  ;  ce  dernier  mode  d'exécution  est  préférable 
sous  tous  les  rapports,  surtout  si  la  pose  est  faite  par  une 
équipe  bien  montée  qui  effectue  ce  travail  pour  Tensemble  d'une 
section.  L'équipe  de  pose,  pouvant  être  en  même  temps  char- 
gée des  travaux  d'entretien,  apporte  à  son  travail  de  montage 
des  soins  qu'un  entrepreneur  peut  rarement  donner. 

Les  signaux  sont  plaoés  latéralement  aux  voies  à  défendre 
et  à  gauche  de  ces  voies  par  rapport  aux  trains  arrivants. 

On  les  posera  sur  l'accotement  à  2  mètres  au  moins  du  rail 
extérieur,  de  telle  sorte  que  le  porte-lanterne  se  trouve  du  côté 
de  la  voie  et  le  levier  de  rappel,  ainsi  que  la  transmission  du 
côté  de  l'accotement.  Cette  distance  de  2  mètres  au  rail  le  plus 
voisin  doit  être  observée  pour  toutes  les  parties  d'appareil  dont  la 
hauteur  au-dessus  du  sol  excède  O'^jSO.  En  cas  d'empêchement 
absolu,  s'il  s'agit  notamment  d'un  disque  posé  dans  l'entre- 
voie, on  peut  le  rapprocher  à  1",50,  mais  alors  la  hauteur  du 
centre  du  disque  au-dessus  du  rail  ne  doit  pas  être  inférieure 
à  3"  ,70. 

En  général,  tous  les  disques,  à  l'exception  de  ceux  de  Lyon, 
sont  disposés  pour  que,  la  voie  étant  libre,  le  levier  ou  contre- 
poids de  rappel  se  trouve  relevé,  et  produise  la  fermeture  du 
disque  si  le  fil  de  la  transmission  venait  à  casser. 

Le  chemin  de  fer  de  Lyon  adopte  le  système  contraire,  c'est- 
à-dire  qu'il  ferme  la  voie  par  le  levier  de  manœuvre  et  l'ouvre 
au  moyen  du  levier  de  rappel.  Cette  disposition  est  basée  sur 
la  remarque  suivante.  Par  suite  de  mauvaises  conditions  de 
pose  ou  d'entretien,  le  mouvement  de  transmission  rencontre 
certains  obstacles  que  le  levier  de  rappel  ne  suffit  pas  à  vaincre. 
De  là,  fermeture  incomplète  et  même  absence  de  fermeture  du 
disque,  sans  que  l'agent  puisse  s'en  apercevoir.  Avec  la  ma- 
nœuvre de  Lyon,  s'il  y  a  obstacle,  résistance  inaccoutumée, 
l'agent  s'en  aperçoit  en  manœuvrant  et  agit  en  conséquence. 
Cette  disposition  a  cependant  un  inconvénient  :  c'est  que  le  fil, 
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tenant  le  disque  fermé,  peut  s'allonger  sous  Faction  de  la  cha- 
leur et  laisser  au  levier  de  manœuvre  la  liberté  de  rouvrir  le 
disque.  Quand  la  durée  de  la  fermeture  du  disque  est  courte, 
cet  inconvénient  est  sans  importance;  mais  le  contraire  aurait 
lieu  si  le  disque  devait  rester  longtemps  à  l'arrêt. 

La  distance  du  disque,  au  point  que  Ton  veut  protéger,  doit 
faire  l'objet  d'une  étude  spéciale.  On  peut  prendre  comme  règle 
générale  les  longueurs  minima  suivantes,  la  voie,  dans  la  di- 
rection du  disque  vers  le  levier  de  manœuvre,  présentant  les 
inclinaisons  ci-dessous  : 

Rampe  de  0™,004  et  au-dessus 500™ 

Palier  et  rampe  inférieure  à  O'»,004 700 

Pente  de  0",004  àO'»,008 1000 

Pente  au-dessus  de  0»,008 1200  à  1500 

Certains  disques  —  sur  le  réseau  d'Orléans  notamment  — 
s'avancent  même  à  1800  mètres.  Mais,  en  général,  lorsqu'on 
atteint  des  distances  supérieures  à  1000  mètres,  il  y  a  lieu 
d'examiner  s'il  n'est  pas  préférable  d'établir  un  second  signal 
répétant  les  manœuvres  d'un  premier  disque  plus  rapproché  du 
point  à  défendre. 

La  condition  essentielle  est  que  le  disque  soit  bien  en  vue  des 
trains  arrivants;  toutefois,  il  faut  éviter  de  chercher  à  atteindre 
ce  but  en  l'élevant  soit  sur  une  estacade,  soit  au  sommet  des 
talus  de  tranchée,  parce  que  l'entretien  et  l'allumage  devien- 
nent alors  difficiles  et  périlleux  ;  mieux  vaut,  dans  ce  cas,  éloi- 
gner le  disque  en  allongeant  sa  transmission. 

Pose  du  mât  de  signal  et  du  levier  de  rappel.  —  Le  mât  étant 
dressé  et  monté  sur  son  châssis,  on  dirige  le  plan  des  guides  de 
la  lanterne  parallèlement  à  la  voie  pour  la  pose  en  voie  droite. 

En  courbe,  au  lieu  de  mener  ce  plan  suivant  la  tangente  de 
la  courbe,  on  le  tourne  un  peu  en  dedans,  de  manière  que 
le  faisceau  lumineux  rencontre  la  voie  à  300  mètres  au  moins 
en  avant  du  disque. 

Pour  orienter  ainsi  le  mât  de  signal,  on  plante  sur  la  voie 

T.  11.  H 
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un  jalon  au  poînt  d'où  Ton  teut  que  la  lumière  soit  aperçue^  et 
on  déplace  le  mât  jusqu'à  ce  que  le  plan  des  guides  passe  par  ce 
jaldti.  Une  expérience  de  nuit,  lanterne  allutnée,  sert  à  recon- 
iiâttre  si  le  point  jalonné  se  trouve  exactement  dans  le  milieu 
du  champ  de  la  lumière.  Lorsque  le  mât  est  mis  en  place,  oti 
monte  le  levier  de  rappel  sur  le  châssis,  on  règle  la  chaîne  d'at- 
tache du  levier  au  disque  au  moyen  du  crochet  et  du  tendeur  à 
tls,  de  telle  sorte  que  le  contact  du  levier  de  rappel  avec  son  ar- 
rêt — lorscjue  ce  levier  arrii^e  au  bas  de  sa  course  —  se  produise 
un  peu  avant  le  contact  du  taquet  d'arrêt  de  l'arbre  du  disque. 

La  charge  du  contre-poids  à  poulie  ou  la  distance  du  centre 
de  la  lentille  à  l'axe  de  rotation  du  levier  de  rappel  doivent 
varier  a\ec  la  longueur  de  la  transmission  \  mais  une  Mè  fixée 
dans  les  conditions  d'un  bon  entretien  de  la  transmission,  il 
faut  veiller  à  ce  qu'elle  soit  maintenue  rigoureusement  dans  la 
même  situation. 

Pose  du  levier  de  mùnœuvrèi  —  Le  levier  de  manœuvre  est 
placé  le  long  des  palissades  qui  bordent  les  quais^  à  l'intérieur 
du  chemin  de  fer  et  aussi  près  que  possible  du  bâtiment  de  la 
gare  ou  du  pointa  défefldte. 

Lorsqu'à  moins  de  18  mètres  de  l'extrémité  du  quai,  du 
côté  du  disque,  il  y  a  un  passage  à  niveau  ou  une  traversée  à 
angle  droit,  le  fil  aurait  à  subir  une  inflexion  trop  brusque  pour 
passer  sous  la  voie  transvet^sale  oU  sous  le  passage.  On  reporte 
alors  le  lei^ier  au  delà  du  passage  à  niveau  ou  de  la  traversée. 

En  posant  le  leviet»  de  manœuvre  à  dilatation  libre,  on  exa- 
minera d'abord  avec  soin  si  le  tube  ne  contient  aucun  corps 
étranger  et  si  la  fermeture  du  fond  est  bien  étanche* 

On  aura  soin  que  le  tube  soit  posé  bien  verticalement  pour 
que  le  contre-poids  puisse  y  descendre  librementé 

Le  plan  du  mouvement  du  levier  devra  être  placé  avec  soin 
dans  le  plan  de  la  transmission  ; 

Pose  de  la  transmission.  —  Cette  opération  exige  les  plus 
grands  soins.  La  déviation  la  plus  légère  du  fil  sur  les  peUlies^ 
le  plus  faible  frottement  sur  un  obstacle,  opposent  une  résis- 
tance considérable  au  mouvement  du  disque. 


CONSTRUCTION   ET  ENTRETIEN   DES   SIGNAUX  FIXES.  l65 

Pour  placer  la  transmission,  nous  conseillons  d'obsenei^ 
ayec  soin  les  indications  suivantes  : 

«—  Commencer  le  travail  par  un  jalonnemeilt  de  la  direction 
du  fil,  puis  planter  les  piquets  en  se  conformant  aux  prescrip- 
tions indiquées  plus  haut  (221). 

—  Enfoncer  ces  piquets  solidement  et  aussi  verticalement 
que  possible,  ou  bien  les  sceller  dans  des  trous  creusés  à  cet 
effet,  si  Ton  est  dans  le  rocher  ou  sur  un  pont  en  maçonnerie. 
Receper  ces  piquets  à  O^jOB  au-dessous  du  niveau  des  rails 
pour  la  pose  sur  le  ballast,  en  tranchée  ou  en  remblai.  Lorsque 
la  transmission  devra  être  posée  aU-dessus  du  sol  naturel,  les 
piquets  devront  être  recepés  à  O'^jSO  au-dessus  du  niveaU  des 
rails,  afin  que  le  fil  de  transmission  ne  soit  pas  exposé  à  frotter 
sur  le  soj  ou  à  être  gêné  par  les  herbes. 

—  Eviter  avec  soin  les  inflexions  brusques  dans  le  setis  ver- 
tical, en  raccordant  en  pente  douce  les  piquets  placés  à  des 
niveaux  difTérents. 

—  Percer  sur  la  tête  de  chaque  piquet  un  trou  destiné  à  rece- 
voir le  goujon  du  support  des  poulies  verticales;  établir  alors 
les  poulies  à  leur  place,  mais  sans  les  fixer  définitivement,  et 
faire  sortir  les  goupilles  qui  empêcheraient  l'introduction  du  fil. 

' —  Redresser  le  fil  au  moyen  dîme  tension  d'environ  1 00  kilo- 
grammes, et  avoir  soin  de  faire  disparaître  les  jarrets  en  le 
frappant  pendant  la  tension,  sur  un  bloc  de  bois,  avec  un  mail- 
let; placer  alors  le  fil  dans  les  gorges  des  poulies  horizontales, 
inclinées  ou  verticales  ;  opérer  les  ligatures  avec  les  chaînes  du 
disque  de  la  manœuvre  et  des  poulies  de  renvoi  ;  régler  les 
contre-poids  suivant  la  longueur  des  transmissions  et  faire 
manœuvrer  le  disque  pour  voir  si  la  transmission  fonctionne, 
bien  ;  alors  seulement,  remettre  les  goupifies  des  supports  et 
fixer  définitivement  les  poulies. 

Pour  les  renvois  d'équerre,  le  fil  transversal  aux  voies  est 
placé  tantôt  à  découvert  dans  un  sillon  creusé  entre  deux  tra- 
verses consécutives,  tantôt  dans  des  tubes  en  fonte  ou  des 
caisses  en  bois. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Lyon  prend  la  précaution 
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de  faire  suivre  les  transmissions  dans  les  gares  par  un  garde- 
cofps  en  bois.  Cette  mesure  devrait  être  généralisée,  car  les 
fils  traînant  à  ras  du  sol  sont  très-souvent  avariés  ou  causent 
des  accidents,  lorsque  le  personnel  circulant  dans  les  gares 
n'est  pas  averti  de  leur  présence  par  quelque  objet  très-apparent. 

On  vérifiera  aussi  : 

--  Si  les  poulies  inclinées  ne  tendent  pas  à  se  soulever  sur 
leur  axe  ; 

—  Si  le  fil  ne  frotte  pas  sur  les  goupilles  d'arrêt  des  poulies 
verticales  ; 

—  Si  ces  poulies  ne  tendent  pas  à  se  dévisser  par  une  pres- 
sion latérale  du  fil; 

—  Si,  dans  le  cas  de  renvoi  d'équerre,  les  chaînes  —  qui 
auront  au  moins  3  mètres  de  longueur  —  et  la  portion  du  fil 
transversal  passent  bien  librement  sons  les  voies,  sans  toucher 
au  sol. 

Signaux  à  deux  ou  trois  transmissions.  —  Pour  régler  ces 
appareils,  on  modifiera  chaque  contre-poids  de  manœuvre,  de 
façon  à  tenir  compte  de  la  résistance  au  mouvement  de  l'ap- 
pareil spécial  placé  près  du  disque. 

Peinture  des  appareils.  —  Les  disques  sont  peints,  sur  la  face 
opposée  à  la  voie  et  qui  doit  indiquer  l'arrêt,  en  rouge  avec  une 
bordure  blanche,  noire,  ou  enfin  de  couleur  bien  tranchée 
sur  le  fond  ;  l'autre  face  est  divisée  en  quatre  secteurs,  dont 
deux  sont  peints  en  blanc,  les  deux  autres  en  noir  et  disposés 
de  telle  sorte  que  deux  secteurs  de  la  même  couleur  soient  dia- 
gonalement  opposés. 

Tout  le  reste  du  mât  de  signal,  le  levier  de  rappel  et  le  levier 
de  manœuvre  sont  peints  en  gris.  On  aura  soin  de  ne  pas 
mettre  de  peinture  sur  les  parties  frottantes. 

228.    Eutretien  des  signaux  fixes.  —  Mât  de  signal.  —  En 

général,  et  sauf  quelques  exceptions,  on  ne  doit  pas,  sur  la 
ligne,  faire  des  réparations  aux  mâts  de  signaux  ni  à  leurs  ac- 
cessoires, et  surtout  aux  lanternes.  Toutes  les  pièces  en  mau- 
vais état  doivent  être  envoyées  au  dépôt  désigné  pour  y  faire  ces 
réparations. 
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On  entretiendra  parfaitement  graissés  à  Thuile  les  tourillons 
de  l'arbre  du  disque,  Tarticulation  du  balancier  de  cet  arbre, 
les  articulations  du  levier  de  rappel,  les  axes  du  levier  de  ma- 
nœuvre et  de  ses  poulies  et  tous  les  axes  des  poulies  de  la 
transmission,  quand  on  ne  craint  pas  l'encrassement.  Il  faudra 
toujours  faire  précéder  le  graissage  d'un  nettoyage  complet  des 
parties  graissées.  On  essuiera  aussi  avec  un  chiffon  gras  les 
guides  de  lanterne,  pour  faciliter  le  mouvement  du  porte-lan- 
terne. L'huile  destinée  au  graissage  doit  être  de  bonne  qualité  : 
l'huile  à  brûler  forme  un  cambouis  sec  et  dur  ;  il  ne  faut  donc 
pas  l'employer. 

Quand  l'usure  du  pivot  et  de  la  crapaudine  amène  une  gêne 
dans  le  mouvement  du  disque,  on  doit  éviter  d'employer  la 
lime  ou  le  burin  pour  dégager  les  parties  frottantes  ;  s'il  y  a  un 
simple  abaissement,  il  suffit  de  mettre  au  fond  de  la  crapau- 
dine une  petite  rondelle  en  tôle  ou  en  bronze. 

Au  commencement  de  l'hiver,  on  entoure  de  paille  le  socle 
de  la  colonne  pour  empêcher  la  neige  de  s'y  introduii^e  et  de 
gêner  le  mouvement.  Mais  il  faut  avoir  soin  que  la  chaîne  de 
rappel  et  le  fil  de  transmission  passent  librement,  sans  toucher 
l'enveloppe  de  paille. 

Lanternes  et  écrans.  —  On  devra  entretenir  le  réflecteur 
dans  son  poli  à  l'aide  d'une  peau  de  chamois  et  de  rouge 
anglais.  On  ne  doit  jamais  laisser  de  l'huile  sur  le  réflecteur,  ni 
sur  la  cheminée  en  verre.  Cette  huile  s'altère  par  la  chaleur  et 
produit  des  taches  qu'il  est  difficile  de  faire  disparaître. 

Les  lanternes  seront  nettoyées  avec  soin  tous  les  jours,  les 
verres  rouge  et  bleu  tous  les  huit  jours,  ou  plus  souvent  s'il  est 
nécessaire.  Quand  on  garnit  la  lampe  d'huile,  il  faut  avoir  soin 
de  l'emplir  presque  complètement,  la  dilatation  de  l'air  dans  le 
réservoir  pouvant  faire  sortir  inutilement  le  liquide. 

En  replaçant  la  lanterne,  on  devra  s'assurer  qu'elle  se  trouve 
bien  à  la  hauteur  du  verre  rouge  du  disque. 

Par  les  très-grands  froids,  on  empêché  l'huile  de  geler  dans 
la  lanterne  en  allumant  une  ou  deux  veilleuses  dans  le  godet  de 
trop  plein. 
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Les  huiles  de  pétrole  ou  autres  hydro-carbures  analogues  ne 
subissent  pas  cette  congélation.  Aussi  devraient-ils  être  préférés 
dans  tous  les  cas  d'éclairage  à  grande  distance. 

Pendant  les  gelées,  la  lanterne  doit  toujours  rester  dans  la 
maison  du  garde  ou  dans  une  pièce  chauffée  dq  la  gare  jus- 
qu'au moment  de  Tallumage,  et  rentrer  aussitôt  qu'elle  n'est 
plus  nécessaire.  Lorsqu'une  lanterne  de  disque  doit  subir  un 
long  trajet  pour  être  mise  en  place  à  l'approche  de  la  nuit, 
l'allumage  en  sera  fsÂt  avant  le  transport. 

Dans  le  but  d'éviter  la  congélation  de  l'huile  dans  les  lan- 
ternes de  disques,  on  a  adopté  au  Nord  une  nouvelle  disposi- 
tion qui  isole  la  lampe  de  la  paroi  de  la  lanterne.  Elle  consiste 
en  un  porte-lampe  entrant  dans. les  coulisses  qui  recevaient 
primitivement  la  lampe,  et  qui  est  lui-même  muni  de  coulisses 
dans  lesquelles  on  introduit  la  lampe.  Il  peut  servir  indifférem- 
ment aux  lanternes  à  gauche  ou  -à  droite,  en  le  retournant  de 
haut  en  bas. 

Levier  de  rappel.  —  Lorsque  la  chaîne  du  levier  de  rappel 
est  cassée,  on  ne  doit  pas  la  réparer  avec  du  fil  de  fer;  il  faut  la 
remplacer  et  faire  ressouder  les  anneaux  cassés.  L'hiver,  on 
enlèvera  avec  soin  la  neige  qui  pourrait  s'amasser  autour  du 
levier  de  rappel. 

Levier  de  mancmvre.  -^  On  devra  s'assurer  de  temps  en 
temps  que  le  contre-poids  occupe  bien  la  position  voulue. 

Les  dimensions  de  la  chaîne  des  contre-poids  à  dilatation 
libre  ne  doivent  pas  être  modifiées;  des  chaînes  un  peu  trop 
fortes  ou  un  peu  trop  minces  sont  exposées  à  ne  pas  entrer  ou 
à  couler  dans  le  pince-maille,  en  un  mot,  à  faire  manquer  la 
manœuvre  au  moment  oîi  l'on  veut  fermer  ou  bien  ouvrir  la 
voie.  Il  faut  donc  bien  se  garder  de  remplacer  une  chaîne  ava- 
riée par  une  chaîne  d'un  calibre  différent. 

On  s'assurera,  surtout  aux  approches  des  gelées,  qu'il  ne 
s'est  pas  introduit  d'eau  dans  le  tube.  Il  faut  refaire,  au 
besoin,  le  joint  de  la  partie  inférieure,  si  ce  joint  permet  l'in- 
filtration de  l'eau. 

Il  est  expressément  recommandé  de  ne  point  tirer  suf  la 
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chaîne,  soit  pour  ouvrir,  soit  pour  fermer  le  disque,  avant  de 
faire  agir  le  levier  de  manœuvre. 

Les  chaînes  d'attache  doivent  être  réglées  de  manière  que 
les  leviers,  opérant  une  tension,  ne  portent  sur  aucun  point  qui 
empêcherait  l'action  du  contre-poids. 

Transmission.  —  L'entretien  4^  la  transmission  comprend 
les  opérations  suivantes  : 

—  Visiter  les  poulies  chaque  semaine,  pour  les  nettoyer  et 
les  graisser.  La  Compagnie  de  Lyon  interdit  le  graissage  de 
tous  les  petits  supports  de  poulies  placés  en  plein  air^  Texpé* 
rience  ayant  démontré  que  le  sable  amené  par  le  vent  s'attache 
sur  les  parties  graissées  et  forme  un  cambouis  qui  gène  Ift 
marche  des  appareils. 

—  S^assurer  que  le  fil  n'a  point  passé  entre  les  poulies  et  las 
goupilles  d'arrêt. 

—  Remplacer  les  poulies  dans  lesquelles  cet  accident  se  pro- 
duirait. 

—  Examiner  si  les  piquets,  surtout  ceux  des  poulies  hori- 
zontales ou  inclinées,  ne  sont  pas  déversés  par  la  tension  du  fil  5 
les  redresser  au  besoin. 

—  Vérifier  l'effet  des  tassements  sur  les  conduites  souter- 
raines et  les  piquets  voisins  :  remédier  de  suite  aux  inconvé- 
nients qui  pourraient  résulter  de  ces  tassements. 

—  Eviter  l'introduction  et  le  séjour  de  Peau  dans  les  con- 
duites et  au  pied  du  mât  de  signal,  surtout  en  hiver. 

—  Rectifier  au  besoin  la  pose,  pour  éviter  tous  les  obstacles 
que  des  constructions  postérieures  à  rétablissement  du  signal 
pourraient  opposer  au  mouvement  du  fil. 

—  Vérifier  tous  les  huit  jours  la  solidité  des  ligatures  et  le 
dressage  du  fil.  Faire  disparaître  avec  un  maillet  les  inflexions 
qui  auraient  pu  se  produire. 

—  Eviter  les  amas  de  terre  ou  de  ballast  le  long  des  fils,  et 
les  dépôts  de  rails,  traverses,  outils,  vêtements  ou  tous  objets 
qui  pourraient  gêner  la  manœuvre  du  signal.  En  été,  couper 
l'herbe  sous  la  transmission,  de  manière  qu'elle  ne  touche  ja- 
mais le  fil. 
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—  Visiter  fréquemment  les  grandes  poulies  de  renvoi,  les 
graisser  avec  soin.  Examiner  si  la  chaîne  passe  toujours  bien 
librement  sous  la  voie. 

Peinture.  —  Tous  les  appareils  seront  repeints  chaque  prin- 
temps, mais  il  faut  éviter  de  mettre  de  la  peinture  sur  les  par- 
ties frottantes.  Avant  de  passer  la  couche  de  peinture  sur  le  mât 
en  bois,  on  aura  soin  de  reboucher  les  fentes  au  mastic. 

Comme  nous  Tavons  dit,  la  Compagnie  du  Nord  apporte  un 
soin  tout  particulier  à  la  peinture  du  disque.  Elle  espère  par  là 
conserver  assez  longtemps  cette  peinture  dans  un  état  conve- 
nable pour  retrouver  dans  l'économie  des  frais  d'entretien  une 
grande  partie  des  dépenses  de  premier  établissement. 

Répétiteurs  à  sonnerie  électrique.  —  L'entretien  des  répéti- 
teurs à  sonnerie  électrique  comprend  les  mesures  suivantes  : 

—  S'assurer  de  temps  en  temps  que  le  contact  de  la  palette 
en  acier,  placée  au  bas  du  mât  de  signal,  avec  le  collier  de  la 
cloche,  a  bien  lieu  au  moment  où  le  disque  est  mis  à  l'arrêt. 

—  Régler  le  disque,  si  par  un  défaut  du  réglage  des  fils,  il 
ne  fonctionne  pas  parfaitement  ;  —  si  la  manœuvre  n'a  pas  lieu 
parce  que  le  ressort  est  faussé,  lui  rendre  sa  forme  normale  en 
le  courbant  légèrement  à  la  main. 

—  S'assurer  également  que  tout  le  circuit  du  fil  ne  pré- 
sente aucune  solution  de  continuité  et  qu'il  n'est  pas  en  contact 
avec  des  corps  étrangers  qui  pourraient  produire  une  dérivation 
du  courant  électrique. 

Si  on  s'aperçoit  que  la  sonnerie  a  cessé  de  marcher  par  suite 
de  la  rupture,  soit  du  fil  qui  communique  de  la  pile  à  la  son- 
nerie, ou  de  celle-ci  au  commutateur,  soit  du  fil  qui  descend 
du  ressort  au  rail,  on  peut  relier  provisoirement  ces  fils  et 
donner  avis  de  l'accident  à  l'agent  du  service  télégraphique. 

Il  faut  interdire  aux  gardes  de  toucher  aux  sonneries  et 
même  d'ouvrir  les  boîtes  qui  les  renferment. 

Agents  chargés  de  t entretien.  —  Les  agents  du  service  de 
la  voie  sont  spécialement  chargés  de  l'entretien  des  signaux, 
de  leur  manœuvre  et  de  leur  transmission. 

En  général,  le  nettoyage  et  l'allumage  des  lanternes  ainsi 
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que  Tentretîen  des  sonneries  et  piles  de  répétiteurs  sont  faits 
par  les  agents  du  service  de  l'exploitation. 


§in. 


APPAREILS  DE  LEVAGE. 

Les  appareils  employés,  dans  les  chemins  de  fer,  à  la  manœu- 
vre des  fardeaux,  peuvent  se  diviser  en  quatre  catégories  : 

—  Grues  pivotantes,  comprenant  les  appareils  dont  les  atta- 
ches sont  fixées  soit  au-dessus,  soit  au-dessous  du  sol. 

—  Grues  roulantes. 

—  Treuils-chariots  à  simple  ou  double  mouvement. 

—  Elévateurs  simples  ou  combinés. 

Les  grues  pivotantes  se  subdivisent  à  leur  tour  en  deux 
classes  : 

—  Grues  à  révolution  partielle  ; 

—  Grues  à  révolution  complète. 

229.  Grues  à  révolution  partielle.  —  La  première  classe 
comprend  les  grues  adossées  à  un  mur  ou  à  un  poteau  de  bâti- 
ment et  celles  dont  le  pivot  posé  sur  le  sol  est  retenu  à  sa  partie 
supérieure  par  des  étais  ou  des  haubans. 

Dans  les  grues  adossées,  on  trouve  : 

—  Un  pivot  en  fer,  fonte  ou  bois,  maintenu  haut  et  bas  au 
moyen  de  colliers  et  d'une  crapaudine  ; 

—  Une  flèche  en  bois,  en  fonte  ou  en  fer,  reliée  au  pivot 
par  des  tirants  ou  des  étais  selon  la  disposition  adoptée; 

—  Un  treuil  plus  ou  moins  compliqué  selon  le  degré  de 
force  exigé  de  Tappareil. 

Ce  mécanisme  agit  à  l'une  des  extrémités  d'une  corde  ou 
d'une  chaîne  qui  passe  sur  une  poulie  placée  au  bout  libre  de  la 
flèche,  et  va  s'accrocher  par  son  autre  extrémité  au  fardeau  à 
mettre  en  mouvement. 

Nous  donnons  plus  loin  (236  et  suiv.)  la  description  de  grues  pi- 
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Fig.  263.  Grue  de  1000  kil.^  adossée, 


votantes  à  révolution  partielle,  mues 
par  des  appareils  hydrauliques. 

La  figure  263  représente  une  pe- 
tite grue  placée  sur  un  quai  cou- 
vert. La  flèche  est  en  fonte,  à  ner- 
vures et  évidements;  elle  supporte 
le  treuil,  qui  est  d'ailleurs  d'une 
grande  simplicité.  Le  pivot  consiste 
en  un  tourillon  à  double  mouve- 
ment attaché  au  sol,  les  tirants  pre- 
nant leur  point  fixe  au  mur  contre 
lequel  est  adossée  la  grue. 

La  figure  264  représente  une 
grue  adossée  à  pivot  tournant^  ap- 
pliquée à  Textérieur  d'un  bâtiment 
et  manœuvrée  de  Tintérieur.  En 
installant  l'appareil  à  l'étage  le  plus 
élevé,  il  dessert  à  la  fois  cet  étage  et  les  étages  inférieurs. 
La  grue  à  étais  représentée  par  la  figure  26S  offre  l'avantage 

de  n'exiger  aucune  fondation  et 
de  pouvoir  être  placée  partout 
où  se  présente  un  travail  tempo- 
raire à  effectuer.  Elle  pourrait 
être  fréquemment  employée  dans 
Texploitation  des  chemins  de  fer, 
de  préférence  à  la  grue  roulante. 
L'exposition  universelle  de  1862, 
à  Londres,  en  a  fait  de  nom- 
breuses applications. 

230.  Grues  à  révolution  com- 
plète. —  Ces  grues  se  subdivi- 
sent également  en  deux  classes. 
La  première  comprend  les  ap- 
pareils dont  le  pivot  est  main- 
tenu, à  ses  deux  extrémités  inférieure  et  supérieure,  par  des 
attaches  à  la  construction  dont  dépendent  ces  appareils  ;  telles 


fig.  964.    Grue  de  1000  kil.,  adoisée 
^  un  Mtlment.  — -. 
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sont  les  grues  placées  dans  les  halles  à  marchandises,  les  ate- 


Fig.  265.    Grue  &  étais  de  4000  kil,,  à  portée  variable.  ^. 

liers.  La  figure  266  représente  une  grue  en  bois  fonctionnant 

dans  la  gare  à  marchandises  du  chemin  de  fer  d'Orléans  à  Paris. 

Dans  la  seconde  classe  se  groupent  les  appareils  de  levage 

prenant  leur  résistance  en  dessous  du  soi.  C'est  le  type  de  grues 


Fig.  260.    Grue  en  ]»i»  de  1000  à  1500  kU.  (Orléani).  ^. 

le  plus  répandu  dans  les  gares  da  chaminis  de  fer;  quelques 
détails  à  ce  sujet  ne  nous  paraissent  pas  inutiles. 
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On  distingue  parmi  les  appareils  de  cette  classe  deux  genres 
de  types  bien  distincts  :  tantôt  le  pivot  est  fixe  et  la  flèche  tourne 
autour  de  lui,  tantôt  le  pivot  fait  corps  avec  la  flèche  et  prend 
part  au  mouvement  de  rotation  de  l'appareil. 

231.     Grues    &    pi  vol 

fixe.  —  Les  grues  à  pi- 
vot fixe  (fig.  267)  sont 
composées  comme  suit  : 
—  Un  pivot  en  fonte, 
creux  y  engagé  dans  la 
maçonnerie  de  fonda- 
tion ;  par  sa  base,  qui  re- 
pose sur  la  fondation  de 
l'appareil,  il  est  main- 
tenu à  la  hauteur  vou- 
lue ;  latéralement  il  s'ap- 
puie contre  un  massif  en 
pierre  de  taille,  ou  con- 
tre une  plaque  de  fonte 
amarrée  par  des  boulons 
qui  prennent  leur  point 
d'attache  dans  le  massif  de  maçonnerie. 

—  Un  bâti  en  fonte  ou  en  tôle  enveloppant  la  partie  du 
pivot  qui  fait  saillie  au-dessus  du  soL  Ce  bâti  tourne  autour  du 
pivot  sur  lequel  il  porte  par  un  tourillon  placé  au  haut  du  pivot 
et  par  un  collier  de  galets  qui  entoure  le  pivot  à  sa  sortie  de  la 
fondation. 

—  Une  flèche  en  bois  ou  en  tôle  buttant  sur  le  bâti  à  sa 
'base  et  reliée  à  son  sommet  par  des  tirants  en  fer. 

—  Un  treuil  monté  sur  le  bâti. 

Pour  soulager  le  pivot,  on  allonge  quelquefois  le  bâti  du 
côté  de  la  flèche,  et  on  place  en  dessous  du  point  d'appui  de 
cette  pièce  deux  ou  trois  galets  verticaux  qui  roulent  sur  un  rail 
circulaire  fixé  à  la  maçonnerie  de  fondation. 

Pour  les  grues  de  fortes  dimensions,  le  mouvenient  d'orienta- 
tion est  donné  par  un  engrenage. 


Fig.  267.    Grue  de  6  tonnes  à  pWot  fixe.  ^. 
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232.  Grnes  &  pivoi  tournant.  —  Dans  les  grues- à pivot  tour- 
nant (fig.  268),  on  trouve  : 

—  Un^pivot  en  fonte,  fer  ou  bois,  logé  dans  un  puits  en  ma- 
çonnerie parfaitement  étanche  ou  un  cuvelage  en  fonte,  enve- 
loppé de  maçonnerie  ordinaire  ;  la  flèche  en  tôle  ou  en  bois,  les 
tirants  en  fer  et  le  treuil  font  corps  avec  ce  pivot. 


^■[Ti  rTi  "  ^— ^- 


-  -TCTffgiyjiiiil^yyjy^  .^4^^^ 


100- 


Le  pivot  est  entouré,  à  la  partie  supérieure  de  la  fondation, 
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par  une  couronne  de  galets  vertioauXj  contré  laquelle  il  pî'etid 
Tun  de  ses  points  d'appui  quand  il  est  en  charge;  l'autre  point 
d'appui  lui  est  fourni  par  une  crapaudine  fixée  au  fond  du  puits 
de  fondation. 

Dans  quelques  grues  de  grande  force^  on  fait  rouler  le  collier 
de  galets  verticaux  sur  un  système  de  galets  horizoïltaux  fixés 
au  corps  de  la  grue. 

Si  nous  comparons  entre  eux  les  deux  derniers  t5T)es  de 
griies,  nous  voyons  que  le  pivot  fixe  engagé  dans  là  tbaçonnerie 
doit  en  suivre  tous  les  mouvements.  Si  Ton  n*a  pas  le  soltt  de 
laisser  la  maçonnerie  prendre  corps  avant  la  mise  en  ServlCe  de 
la  grue,  le  pivot  en  suit  les  tassements  et  ne  conserve  plus  la 
verticalité  indispensable  au  bon  fonctionnement  de  l'appareil. 

Au  point  de  vue  de  l'économie,  le  système  à  pivot  fiXé  ne 
permet  pas  l'emploi  du  bois  pour  pivot  ;  le  contraire  a  lieu  pour 
le  tj^e  à  pivot  tournant.  Mais,  comme  nous  l'avons  dit,  la  con- 
struction du  puits  de  visite  doit  être  parfaitement  étanche. 


Fig.  269.    FotiéàUoii  d'une  gi-Ue  de  6  tonnes^  à  plrot  tournant,  Vvec  ciiTelage  en  fonte. 


-  (i-y^»)-  m- 


C'est  une  question  difficile  à  résoudre  dans  certains  cas,  sur- 
tout S'il  se  produit  des  fissures  dans  la  fondâtton. 
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Là  Compagnie  de  Lyon  obvie  à  cet  inconvénient,  en  consti- 
tuant son  puits  de  \isite  au  moyen  d'un  cuvelage  en  fonte 
engagé  dans  la  maçonnerie  (fig.  269).  Lé  fond  du  cuvelage 
reçoit  la  crapaiidine  du  pivot,  dont  on  peut  facilement  régler  la 
position  au  moyen  de  cales. 

L'addition  de  ce  cuvelage  en  fonte  n'est  pas  une  cause  d'aiig- 
mentation  de  dépenses,  car  elle  permet  de  faire  descendre  le 
prix  de  fabrication  du  kilogramme  de  0^,65  à  0^,50  et  de  sup^ 
primer  l'emploi  de  la  pierre  de  taille  dans  la  construction  du 
puits. 

Enfin,  on  peut  donner  au  type  de  pivot  tournant  le  profil  le 
plus  convenable  pour  la  résistance  qu'il  doit  présenter,  c'est-à- 
dire  la  forme  d'un  double  T  dont  le  grand  axe  suit  toujours  le 
mouvement  de  la  flèche,  et  donne  dans  toutes  les  positions  le 
maximum  d'effort,  ce  qui  n'a  pas  lieu  avec  le  pivot  fixe. 


Il  y  a  encore  un  type  de  grues  à  pivot  tournant  représenté 
par  la  figure  270,  dans  le- 
quel le  prolongement  du 
pivot  forme  la  flèche  et  les 
tirants.  Ce  type  est  fré- 
quemment employé  sur  les 
quais  communs  à  la  navi- 
gation et  aux  voies  ferrées. 

Convenablement  dispo- 
sées, ces  grues  peuvent 
servir  à  transborder  direc- 
tementla  charge  d'un  wag- 
gon  dans  un  bâtiment  a- 
marré  au  quai. 

Le  mécanisme  de  ces 
appareils,  plus  exposé  aux  j 

.     .  ,    .  1     •     1      Fig.  270.  Grue  de  quai,  en  tôle  (Nord-Est  suisse).  rrrL. 

mtempéries  que  celui  des  ^^ 

autres  grues  ^  doit  être  protégé  par  un  abri  suspendu  à  lA 
flèche  tnême  de  la  grue.  La  figure  270  représente  la  coupe 
d'un  petit  toit  en  métal  recouvrant  le  mécanisme. 


176  ACCESSOIRES    DE   LA    VOIE. 

233.  Grnes  roniantes.  —  Les  gnies  roulantes  locomobiles 
sont  formées  : 

—  D'un  bâti  portant  la  flèche,  le  treuil  et  les  accessoires. 

—  D'un  train  à  quatre  roues  qui  peut  circuler  sur  les  voies 
ordinaires  et  supporte  le  bâti,  par  Tintermédiaire  d'un  pivot. 

Cette  grue  roulante  (fig.  271)  peut  servir  à  la  manœuvre 
des  fardeaux  dans  les  gares  ou  sur  la  voie,  sa  flèche  étant  dis- 
posée pour  être  abaissée  en  marche  quand  Tappareil  est  ac- 
croché à  un  train. 


Flg.  271.  Grue  roulante  locomobile  de  4000  et  6000  k. 


Le  problème  à  résoudre  consiste  à  maintenir  le  bâti  en  équi- 
libre au  moyen  d'un  contre-poids  dont  on  fait  varier  le  bras 
de  levier  d'après  la  charge  appliquée  à  la  flèche. 

On  augmente  encore  la  force  de  cet  appareil  en  le  fixant  aux 
rails  de  la  voie  à  l'aide  de  griffes. 

Enfin,  on  dispose  quelquefois  la  flèche  de  manière  à  pouvoir 
faire  varier  dans  certaines  limites  la  volée  ou  portée  de  la  grue. 
Cette  précaution  est  bonne  à  prendre,  car  elle  permet  d'opérer 
avec  l'appareil  de  nombreuses  manœuvres  qu'on  ne  peut  sou- 
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vent  effectuer  qu'avec  le  secours  d'autres  engins  plus  embarras- 
sants, moins  sûrs,  et  exigeant  un  développement  de  main- 
d'œuvre  plus  considérable. 

La  figure  271  représente  une  grue  roulante  employée  aux 
chemins  de  fer  de  l'Ouest.  Sa  force  est  de  quatre  tonnes  quand 
elle  est  libre,  et  de  six  quand  elle  est  fixée  aux  rails. 

On  a  proposé  de  construire  des  grues  de  ce  type  sur  des  di- 
mensions considérables,  notamment  celles  qui  ont  été  projetées 
pour  les  travaux  de  dragage  du  canal  de  Suez.  La  flèche  et  la 
volée  ont  chacune  10  mètres  de  longueur,  et  le  contre-poids  est 
formé  par  la  machine  locomobile  qui  fait  fonctionner  l'appareil; 
une  roue  dentée  fixée  sur  le  train  sert  à  faire  tourner  le  bâti  et 
tout  ce  qu'il  porte. 

234.  Treuils-chariots.  —  Dans  ces  appareils  de  levage,  nous 
distinguerons  : 

—  Les  grues  ou  treuils  à  chariot  sur  pivot  ; 

—  Les  treuils-chariots  proprement  dits. 
Les  premières  sont  composées 

d'une  grue  à  levier  mobile  ou  d'un 
treuil  circulant  sur  une  poutre  ho- 
rizontale reliée  par  des  étançons  à 
un  pivot  tournant. 

La  figure  272  représente  une 
grue  à  chariot  sur  pivot  ;  elle  ofiFre 
l'avantage,  sur  la  grue  à  volée  con-' 
stante,  de  pouvoir  manœuvrer  les 
fardeaux  sur  toute  la  surface  décrite 
par  la  révolution  de  la  flèche  ;  mais 
la  force  de  cet  appareil  est  néces- 
sairement très-limitée  et  ne  dé- 
passe généralement   pas  2000  kilogrammes. 

La  grue  mobile  peut  être  remplacée  par  un  treuil  manœuvré 
du  sol,  au  moyen  d'une  corde  sans  fin  (fig.  273). 

Les  treuils-chariots  y  comme  leur  nom  Tindique,  se  compo- 
sent d'un  treuil  auquel  est  suspendue  la  charge  à  manœuvrer, 
et  d'un  chemin  de  roulement  qui  supporte  le  treuil  de  levage. 


Fig.  272.  Grue  pivotanle  à  chariot. 


T.  n. 


n 
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Flg.  273.    Treuil-chariot  à  corde  sans  fin 


Dans  ce  type  rentrent  le  treuil  à  tiraude  et  la  grue  à  diligences 
ou  à  maringottes. 

g  Ce  chemin  de  roule- 
ment lui-même  peut  être 
porté  par  un  chariot  se 
mouvant  sur  une  voie 
dirigée  transversale- 
ment au  chemin  de  t-ou- 
lement  du  treuil. 

Dans  ces   conditions 
sont  établis  les  treuils- 
chariots  suspendus  au- 
dessus  des  ateliers,  pour 
le  service  des  machines- 
outils  ou  ceux  roulant 
sur  le  sol,  pour  le  char- 
gement   et  le  déchar- 
gement des  pierres,  le 
transport  des  chaudières  et  des  locomotives  dans  les  ateliers. 
Le  treuil-chariot  à  levier  mobile  proprement  dit  (fig.  272)  se 
compose  : 

-—  D'un  chariot  à  galets  circulant  sur  un  chemin  de  roule- 
ment supérieur  ; 

—  Du  treuil  proprement  dit,  dont  le  mécanisme  est  placé 
vers  la  partie  inférieure  d'un  levier  en  fer  suspendu  au  tou- 
rillon de  la  poulie  accrochée  au  chariot.  Ce  mécanisme  consiste 
simplement  en  un  pignon  engrenant  avec  une  roue  dentée  dont 
Tarbre  porte  un  autre  pignon  autour  duquel  s'enroule  une 
chaîne  galle;  celle-ci  se  rend  du  mécanisme  à  la  poulie  supé- 
rieure, enveloppe  la  poulie  du  crochet  de  suspension  et  se 
relève  pour  prendre  un  point  d'attache  à  l'extrémité  du 
levier. 

Celui-ci  se  termine  en  haut  par  un  appendice  à  peu  près 
horizontal,  qui  sert  à  porter  un  poids  faisant  équilibre  au  sys- 
tème inférieur,  et  en  bas  par  une  queue  armée  d'un  galet  qui 
porte  sur  le  sol  de  la  plate-forme. 
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On  a  simplifié  cet  appareil  en  supprimant  le  levier  et  en 
substituant  au  mécanisme  inférieur  à  pignon  et  chaîne  galle  un 
mécanisme  à  noix  et  chaîne  calibrée. 
Le  mouvement  s'y  transmet  au  moyen 
d'une  corde  sans  fin,  entraînant  dans 
son  mouvement  une  poulie  à  gorge 
qui  commande  la  roue  de  la  noix  par 
l'intermédiaire  d'un  autre  pignon. 

On  pourrait  encore  réduire  le  nom- 
bre des  organes  de  l'appareil  en  sub- 
stituant à  l'action  du  treuil  celle  des 
poulies  différentielles  (fig.  274).  L'avan- 
tage que  présenterait  en  outre  ce 
monte-charge  roulant  consisterait  sur- 
tout dans  la  facilité  qu'il  offre  de 
maintenir  le  poids  suspendu  sans 
l'aide  d'encliquetage. 

Les  treuils-chariots  à  double  mou- 
vement comprennent  : 

—  Le  treuil-mqteur  ou  monte- 
charge  porté  par  des  galets  roulant  sur 
un  chemin  de  fer  faisant  corps  avec 
un  pont  en  bois  ou  en  fer; 

—  Le  pont,  qui  peut  être  porté  directement  par  des  galets  rou- 
lant sur  un  chemin  de  fer  suspendu  au-dessus  du  sol  (fig.  273) 
ou,  par  des  chevalets  en  charpente,  quand  le  roulement  de 
l'appareil  a  lieu  sur  des  rails  placés  à  fleur  du  sol. 

La  figure  276  représente  un  treuil-chariot  de  la  force  de 
10  000  kilogrammes  employé  par  la  Compagnie  de  Lyon. 

Au  lieu  du  pont  en  tôle  qu'il  est  bon  d'appliquer  pour  les 
forces  dépassant  SOOO  kilogrammes,  on  peut  employer  un  pont 
en  charpente  armé  par  des  tirants. 

Cette  dernière  disposition  permet  d'appliquer  très-économi- 
quement le  treuil-chariot  non-seulement  à  toute  espèce  de 
manœuvre  des  fardeaux  dans  les  gares,  mais  aussi  à  la  con- 
struction des  ouvrages  d'art  de  quelque  importance. 


Fig.  274.  Treuil-chariot  h  pouU» 
différentielles.  -. 
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Fig.  275.    Treuil- chariot  à  pont  roalant,  simple,  en  tAle  (llagasins  de  la  marina).  •— . 


Fig.  276.    Treulkchariot  à  pont  roulant,  en  tôle,  sur  cheralet  '.Lyon),   -rr. 


Toutes  les  manœuvres  sont  faites  au  moyen  de  machines  à 
vapeur  supportées  par  raiipareil. 

23S»   WaBntciitîan  des   niareliandlse^.  —  Lcs    appareils  que 

nous  avons  décrits  plus  haut  peuvent  être  mis  en  mouvement 
par  la  main  de  l'homme  ou  par  une  force  inanimée. 

L'iiorame   employé   comme  motenr   ne   développe  qu'une 
quantité  de  travail  très-limitée;  mais  il  présente,  en  compen- 
sation, Tavantage  de  pouvoir  être  appliqué  successivement  à 
plusieurs  travaux  différents  ou  à  des  travaux  sembl 
sur  des  points  éloignés  les  uns  des  autres» 
animées  sont-elles  fréquemment  utilisées 
vers  engins  dont  Thorame  se^^^mand 
travail  peu  cunsldérable,  ^M^^H^Dafr 
comme  vitesse  k  obtenir*  J^^^^^^^^g/ 
tenliou  des   marchandiâ^  stat^ 

fer. 
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Mais  s'agit-il  d'un  mouvement  important  de  marchandises 
concentré  sur  un  espace  relativement  restreint  ;  ce  mouvement 
exige-t-il  en  même  temps  le  développement  de  grandes  forces 
et  d'une  grande  vitesse ,  il  faut  alors  avoir  recours  aux  moyens 
mécaniques. 

Quand  on  a  le  gaz  à  sa  disposition,  la  machine  Lenoir  peut 
souvent  rendre  de  grands  services.  Ainsi,  dans  une  gare  oîi  le 
mouvement  des  marchandises  est  important,  mais  oîila  manu- 
tention est  intermittente,  cette  machine,  qui  a  l'inconvénient 
d'être  très-dispendieuse  lorsqu'il  s'agit  d'un  travail  continu, 
trouvera  parfaitement  son  application.  En  même  temps  qu'elle 
permet  de  développer  une  plus  grande  force  qu'avec  les  moteurs 
animés,  elle  se  recommande  par  la  facilité  de  son  installation. 
Dans  ce  cas  spécial,  elle  sera  toujours  plus  économique  qu'une 
machine  à  vapeur,  à  cause  de  l'avantage  qu'elle  présente  de 
pouvoir  fonctionner  immédiatement,  à  un  instant  donné,  sans 
rien  dépenser  pendant  les  arrêts. 

Dans  une  gare  importante,  oîi  la  manutention  de  marchan- 
dises de  toute  nature,  lourdes  ou  légères,  encombrantes  ou  peu 
volumineuses,  exige  un  travail  presque  constant,  il  faudra  pré- 
férer à  la  machine  à  gaz  les  moteurs  à  vapeur  ou  à  eau. 

Si  Ton  peut  se  procurer  facilement  du  combustible  à  bon 
marché,  et  si  l'on  n'a  pas  à  redouter  les  chances  d'incendie,  on 
emploiera  la  vapeur  en  l'appliquant  aux  appareils  de  levage, 
soit  directement,  soit  par  l'intermédiaire  d'ujie  transmis- 
sion de  mouvement.  Dans  le  premier  cas,  les  grues  à  pivots 
fixes  ou  à  pivots  tournants  peuvent  porter  à  leur  partie  infé- 
rieure et  du  côté  opposé  à  la  flèche,  soit  le  moteur  à  vapeur 
complet  avec  sa  chaudière,  soit  seulement  le  cylindre,  la  vapeur 
étant  prise  à  un  générateur  commun.  Dans  les  grues  roulantes 
à  flèche,  le  moteur  et  sa  chaudière  sont  disposés  de  manière  à 
former  contre-poids;  dans  les  grues  roulantes  à  chariot,  la 
chaudière  est  placée  à  la  partie  inférieure  de  l'un  des  chevalets, 
et  les  machines  destinées  à  soulever  la  charge  et  à  déplacer  la 
grue  où  le  chariot  sont  établies  sur  le  tablier  supérieur. 

Une  grue  roulante  à  vapeur  d'un  système  spécial  peut  s'ap- 
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pliquer  à  la  manutention  des  marchandises  et  à  la  construction 
des  édifices.  Cet  engin  se  compose  d'un  double  montant  verti-» 
cal  soutenu  à  sa  partie  inférieure  par  un  chariot  à  quatre  roue», 
et  portant  dans  le  haut  un  grand  levier  mobile  autour  de  son 
milieu.  A  Tune  des  extrémités  de  ce  levier  est  attachée  une 
poulie,  sur  laquelle  passe  la  chaînfe  de  levage;  Tautre  extré- 
mité reçoit  une  corde  qui  permet  de  guider  le  mouvement  du 
levier  et  de  faire  ainsi  avancer  ou  reculer  le  fardeau  par  rap* 
port  au^montant  de  la  grue.  Sur  le  chevalet  inférieur  sont  éta- 
blis le  moteur  à  vapeur  et  sa  chaudière. 

Les  appareils  isolés  seront  plus  généralement  à  action  di-^ 
recte.  Mais  lorsque  plusieurs  appareils,  grues,  monte-char- 
ges, etc.,  se  trouveront  concentrés  sur  un  point  déterminé,  il 
conviendra  d'employer  une  machine  à  vapeiir  unique,  avec  un© 
transmissioii  du  mouvement  aux  divers  appareils. 

La  transmission  de  mouvement  peut  affecter  un  grand  nom- 
bre de  dispositions  différentes  suivant  les  besoins. 

Un  système  très-simple  pour  prendre  le  mouvement  sur 
un  arbre,  quand  il  s'agit  de  manœuvrer  un  fardeau  dont  le 
poids  peut  atteindre  une  tonne,  consiste  à  caler  un  disque  sur 
l'arbre  de  transmission  et  un  autre  disque  sur  un  second  arbre 
qui  porte  le  tambour  à  chaîne;  cet  arbre  tourne,  d'une  part 
dans  un  palier  fixe,  et  d'autre  part  dans  un  second  palier 
monté  à  l'extrémité  du  petit  bras  d'un  levier  coudé  pouvant 
tourner  autour  d'un  axe  fixe.  Il  suffit  d'un  petit  mouvement 
du  levier  pour  mettre  le  second  disque  en  contact  avec  le 
premier,  recevoir  son  mouvement,  et  le  transmettre  à  l'ap-. 
pareil  de  levage.  Tel  est  le  système  appliqué  à  la  grande  gare 
de  Camdentown,  ligne  du  Great- Northern,  en  Angleterre. 
Le  nombre  des  grues  y  est  très-considérable  ;  ces  engins  sont 
répartis  le  long  des  quais  de  manière  à  effectuer  le  charge^ 
ment  ou  le  déchargement  simultané  de  20  waggons  d'un  côté 
des  quais,  et,^  de  l'autre,  d'un  nombre  correspondant  de  ca- 
mions. 

L'emploi  de  l'eau  sous  pression  comme  moteur  appliqué  aux 
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engins  destinés  à  la  manutention  des  marchandises  remonte  à 
plusieurs  années.  Inventé  par  sir  William  Armstrong,  il  a  été 
appliqué  sur  un  grand  nombre  de  points  en  Angleterre,  mais 
plus  rarement  sur  le  continent. 

L'application  récente  qui  vient  d'en  être  faite  par  la  Compa- 
gnie des  docks  et  entrepôts  de  Marseille  et  par  la  Compagnie 
des  chemins  de  fer  de  Paris  à  la  Méditerranée,  à  la  gare  de 
Bercy,  nous  a  permis  de  donner  quelques  détails  sur  ce  système, 
grâce  aux  renseignements  qui  nous  ont  été  communiqués  avec 
la  plus  grande  obligeance  par  M.  Barret,  ingénieur  des  docks 
de  Marseille. 

236.   Appareils  hydrauliques  des  doeks  de  Marseille.  —  Le 

réseau  général  des  tuyaux  de  conduite  des  docks  de  Marseille  a 
un  développement  de  3S00  mètres.  En  chacun  des  points  où 
se  trouve  un  appareil  à  faire  mouvoir,  on  a  ménagé  une  tubu- 
lure de  prise  d'eau  sur  la  conduite  générale.  On  a  réparti  sur 
l'ensemble  de  ce  réseau  cinq  accumulateurs. 
Chaque  accumulateur  se  compose  (fig.  278)  : 

—  D'un  tube  vertical  en  fonte  mis  en  communication,  par 
sa  base,  avec  la  conduite  générale,  et  muni,  à  sa  partie  supé- 
rieure, d'un  stuffing-box  ; 

—  D'un  plongeur  pouvant  monter  et  descendre  dans  le  tube 
vertical,  et  portant  sur  sa  tête,  par  l'intermédiaire  d'un  joug 
à  coulisseaux,  un  grand  cylindre  en  tôle  à  double  enveloppe, 
chargé  dans  sa  capacité  annulaire  d'un  poids  suffisant  pour 
donner  à  l'eau  de  la  conduite  la  pression  nécessaire  à  la  mar- 
che des  engins  de  manutention. 

L'eau  qui  sert  à  actionner  ces  engins  est  refoulée  dans  la 
conduite  par  des  pompes  à  plongeurs,  attelées  aux  tiges  des  pis- 
tons de  deux  cylindres  à  vapeur  horizontaux,  constituant  une 
machine  de  120  chevaux.  En  prévision  d'un  travail  considé- 
rable qui  pourrait  se  présenter  instantanément  ou  bien  d'un 
dérangement  de  la  machine,  on  a  construit  une  seconde  ma- 
chine semblable  à  la  première,  et  disposée  symétriquement  par 
rapport  à  l'un  des  cinq  accumulateurs,  qui  fornae  pour  ainsi 
dire  le  centre  du  réseau  général. 
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La  machine  à  vapeur  étant  en  marche,  les  pompes  foulantes, 
qui  s'alimentent  dans  un  réservoir  suspendu  aux  parois  du 
bâtiment  et  au-dessus  de  la  machine,  envoient  Teau  dans  la 
conduite  du  réseau  général.  Tant  qu'il  s'agit  de  remplir  les 
tuyaux,  la  machine  à  vapeur  n'a  d'autre  résistance  à  vaincre 
que  celle  due  au  mouvement  de  l'eau  dans  la  conduite.  Mais 
quand  celle-ci  est  remplie,  la  machine  en  marche  continuant  à 
fonctionner,  l'eau  refoulée  agit  sur  le  plongeur  des  accumula- 
teurs et  les  soulève.  Elle  se  trouve  donc  dans  la  conduite  sous 
une  pression  équivalente  à  la  charge  portée  par  ce  plongeur. 

Dans  cet  état,  on  met  la  conduite  en  communication  "avec 
l'un  quelconque  des  engins  de  manutention.  Celui-ci,  sous  la 
pression  de  l'eau,  prend  le  mouvement  qui  lui  est  propre  et 
effectue  le  travail  voulu.  La  quantité  d'eau  sous  pression  dé- 
pensée est  donc  en  raison  du  travail  effectué  ;  et,  pour  que  la 
manutention  n'éprouve  aucun  retard,  il  faut  qlie  tous  les  engins 
trouvent  constamment  dans  la  conduite  la  quantité  d'eau  sous 
pression  qui  leur  est  nécessaire.  Les  moteurs  sont  disposés 
pour  remplir  ce  but. 

Comme  nous  l'avons  dit  plus  haut,  les  moteurs  se  composent 
des  cylindres  à  vapeur,  des  pompes  foulantes  et  de  Yaccumtila- 
teur  central.  Lorsque  toute  la  conduite  avec  ses  accumulateurs 
ont  leur  charge  complète,  les  moteurs  sont  au  repos;  mais  dès 
que  l'un  des  engins  travailleurs  fonctionne,  il  fait  une  certaine 
dépense  d'eau  qui  diminue  le  volume  de  celle  contenue  dans 
le  réseau.  Cette  diminution  de  volume  d'eau  est  remplacée  par 
une  rentrée  des  accumulateurs  qui  doivent  descendre  pour  con- 
server la  pression  voulue  dans  la  conduite.  L'accumulateur 
central,  en  descendant,  fait  ouvrir  une  valve  placée  sur  le  tuyau 
d'admission  de  vapeur  aux  cylindres  de  la  machine.  Les  pistons 
moteurs,  prenant  leur  mouvement  alternatif  sous  l'impulsion 
de  la  vapeur,  font  agir  à  leur  tour  les  plongeurs  des  pompes 
foulantes,  qui  envoient  à  nouveau  de  l'eau  dans  la  conduite; 
celle-ci  se  remplit,  puis  les  accumulateurs  reprennent  leur 
mouvement  ascensionnel.  L'accumulateur  central,  parvenu 
près  de  la  limite  de  sa  course,  ferme  la  valve  d'admission  de 
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vapeur  et  la  machine  motrice  s'arrête  d'elle-même,  pour  re- 
prendre son  mouvement  dès  que  le  volume  d'eau  renfermé  dans 
le  réseau  vient  à  diminuer,  et  ainsi  de  suite. 

Ces  moteurs  seraient  soumis  à  de  graves  accidents  résul- 
tant soit  de  la  rupture  d'un  tuyau,  soit  de  l'entraînement 
de  l'accumulateur  par  suite  de  la  vitesse  acquise  par  la  ma- 
chine à  vapeur,  si  l'on  n'avait  pas  pris  .les  précautions  sui- 
vantes. 

Pour  le  cas  d'entraînement,  l'accumulateur  est  muni  d'une 
soupape  d'évacuation  que  le  plongeur  ouvre  par  l'intermédiaire 
d'une  chaîne  et  d'un  levier,  quand  ce  plongeur  arrive  vers  l'ex- 
trémité de  sa  course  et  au  moment  de  la  fermeture  de  l'admis- 
sion de  vapeur. 

Quant  au  premier  cas,  celui  de  la  rupture  du  tuyau  de  con- 
duite, si  cet  accident  survenait,  les  plongeurs  ne  rencontrant  plus 
de  résistance,  la  machine  à  vapeur  s'emporterait.  Pour  l'arrêter, 
on  se  sert  du  plongeur  de  sûreté  y  appareil  composé  d'un  cylin- 
dre en  fonte  branché  sur  la  conduite  d'eau  sous  pression,  dans 
lequel  se  meut  un  plongeur  en  bronze.  Cette  pièce  est  surmontée 
extérieurement  d'une  chape  avec  trois  poulies  à  gorge.  Le 
fond  du  cylindre  porte  une  autre  chape  et  trois  poulies  sem- 
blables aux  premières.  Une  chaîne,  fixée  à  un  point  d'attache 
sur  le  cylindre,  passe  successivement  sur  ses  poulies  inférieures 
et  supérieures  et  aboutit  au  levier  de  la  soupape  à  vapeur.  La 
course  de  l'extrémité  de  cette  chaîne  doit  être  égale  à  la  corde 
de  l'arc  décrit  par  ce  levier  ;  ce  dernier  se  mettrait  en  mouve- 
ment sous  l'impulsion  du  plongeur  et  d'un  contre-poids  com- 
plémentaire, s'il  n'était  retenu  en  sens  inverse  par  un  autre 
contre-poids  qui,  en  marche  normale,  fait  équilibre  au  poids 
du  plongeur  de  sûreté  augmenté  du  premier  contre-poids. 
Mais,  si  la  machine  prend  une  trop  grande  accélération,  l'accu- 
mulateur s'élève,  et  quand  il  arrive  à  une  certaine  hauteur, 
il  soulève  le  contre-poids  complémentaire.  Le  levier  n'est  plus 
sollicité  que  par  deux  forces  inégales;  il  prend  la  direction 
qui  lui  est  imprimée  par  le  second  contre-poids,  et  ferme  l'ad- 
mission de  vapeur  déterminant  ainsi  l'arrêt  de  la  machine. 
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237,  Engins  de  manutention.  —  Ces  engins  forment  trois 
classes  distinctes  : 

—  Elévateurs  simples,  agissant  directement  sur  la  charge  à 
mouvoir. 

—  Elévateurs  combinés,  agissant  sur  la  charge  à  mouvoir 
par  l'intermédiaire  d'un  appareil  funiculaire. 

—  Appareils  à  mouvement.de  rotation  continue. 

Les  élévateurs  simples,  comme  la  presse  hydraulique  ordi- 
naire, se  composent  d'un  cylindre  muni  d'une  garniture  en 
cuir  et  d'un  plongeur  auquel  est  attaché  le  plateau  de  la  charge 
à  élever  ou  à  descendre. 

Tel  est  le  cas  de  l'appareil  employé  à  Londres  pour  élever  les 
waggons  pleins  de  charbon  à  un  niveau  suffisant,  et  mettre 
le  combustible  en  tas.  Là,  le  cylindre  est  en  dessous  de  la 
charge. 

A  Ruhrort,  le  cylindre  moteur  qui  sert  à  monter  et  descendre 
les  waggons  devant  traverser  le  Rhin  sur  des  pontons,  se 
trouve  au-dessus  du  plateau  de  la  charge  à  faire  mouvoir. 

On  peut  faire  de  très-nombreuses  applications  de  ce  système 
pour  comprimer  rapidement  certaines  marchandises,  ouvrir  et 
fermer  les  vannes  de  grands  bassins,  marteler  le  fer,  cisailler, 
poinçonner  et  river  les  tôles,  etc. 

Les  engins  composés  sont  formés  d'un  cylindre  avec  plon- 
geur dont  la  course  varie  avec  le  chemin  que  la  charge  doit 
parcourir.  Le  fond  du  cylindre  et  la  tête  du  plongeur  portent 
un  certain  nombre  de  poulies  sur  lesquelles  passe  une  chaîne 
dont  le  premier  maillon  est  fixé  au  cylindre,  et  le  dernier  à  h 
charge. 

Cet  appareil  est  exactement  le  contre- pied  du  moufle  ordi- 
naire. Dans  ce  dernier  appareil,  l'effort  moteur  appliqué  sur 
l'un  des  brins  est  transmis  à  la  charge,  en  augmentant  de  puis- 
sance et  en  perdant  de  la  vitesse.  Ici,  au  contraire,  l'effort 
moteur  est  considérable  et  se  transforme  en  un  travail  dont  la 
vitesse  forme  le  principal  élément.  C'est  ainsi  qu'avec  un  pion- 
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geur  ayant  une  course  de  3  mètres  et  deux  groupes  de  poulies 
constituant  huit  brins  de  chaînes,  l'extrémité  libre  de  cette 
chaîne  parcourra,  dans  le  même  temps,  un  chemin  huit  fois 
plus  grand  que  le  plongeur,  soit  24  mètres. 

Les  appareils  à  mouvement  de  rotation  continue  sont  formés 
d'un  arbre  coude  à  trois  manivelles  faisant  entre  elles  des  an- 
gles de  120  degrés.  A  ces  manivelles  sont  attachées  les  tiges  de 
pistons  plongeant  dans  des  cylindres  oscillants  à  simple  effet. 

L'admission  de  l'eau  dans  les  cylindres  se  fait  par  des  tiroirs 
mus  au  moyen  d'excentriques  calés  sur  l'arbre  de  transmission 
de  mouvement.  Ces  tiroirs  constituent  la  partie  délicate  de  la 
machine,  car  ils  reçoivent  une  énorme  pression  sous  laquelle 
ils  sont  obligés  de  fonctionner  en  prenant  une  \itesse  considé- 
rable. Aussi,  pour  les  conserver  en  état  convenable ,  doit-on 
prendre  la  précaution  de  les  munir  d'un  appareil  compen- 
sateur qui  les  décharge  d'une  grande  partie  de  la  pression 
motrice. 

Ces  machines  sont  employées  à  ouvrir  les  grandes  portes  des 
bassins,  à  faire  mouvoir  des  cabestans,  des  grands  ponts  tour- 
nants, des  transmissions  de  mouvements,  des  monte-char- 
ges, etc. 

238.  Machines  motrices.  —  La  machine  à  vapeur  est  à  deux 
cylindres  horizontaux,  à  haute  pression  et  détente  variable, 
sans  condensation.  Les  tiges  des  pistons  des  cylindres  à  vapeur 
sont  attelées,  par  l'intermédiaire  de  bielles  à  fourche,  aux  mani- 
velles calées  sur  deux  arbres  de  couche  portant  chacun  un  vo- 
lant. Ces  deux  arbres  sont  manchonnés  de  telle  sorte  que  l'on 
peut  les  désembrayer  et  faire  fonctionner  isolément  Tune  des 
moitiés  de  la  machine. 

Un  régulateur  à  force  centrifuge  est  installé  pour  empêcher 
la  machine  de  s'emporter,  dans  le  cas  où  le  mécanisme  de  la 
valve  d'admission  de  vapeur  viendrait  à  manquer. 

Les  dimensions  principales  de  cette  machine  sont  les  sui- 
vantes : 
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Diamètre  des  pistons  à  vapeur 0",540 

Course  des  pistons 0  ,960 

Surface  de  chaque  piston ^ 0"',229 

Nombre  de  tours 40 

Les  pompes  foulantes  sont  placées  dans  le  prolongement  de 
Taxe  des  cylindres  à  vapeur,  entre  les  branches  de  fourche 
des  bielles.  La  tige  du  piston  de  chacune  de  ces  pompes  s'as- 
semble avec  la  tige  du  piston  à  vapeur  correspondante,  au 
moyen  d  un  manchon'en  fer  qui  fait  corps  avec  la  traverse  por- 
tant les  coulisseaux  et  les  tourillons  des  têtes  de  fourche  des 
bielles. 

Les  pompes  foulantes  sont  différentielles,  à  double  effet,  mu- 
nies d'une  soupape  d'aspiration  et  d'une  soupape  de  refoule- 
ment. Elles  sont  établies  de  manière  à  demander  à  la  machine 
un  effort  constant,  quel  que  soit  le  sens  de  la  marche  des  pistons. 
A  cet  effet,  les  tiges  des  pistons  des  pompes  ont  une  section 
équivalente  à  la  moitié  de  celle  des  pistons.  Voici  quelles 
sont  les  dimensions  de  chaque  pompe  : 

Diamètre  du  corps  de  pompe 0",140 

Diamètre  du  piston 0  ,140 

Diamètre  de  la  tige  du  piston 0    ,099 

Surface  du  piston 0""*,015393 

Section  de  la  tige  du  piston 0   ,007696 

On  voit,  d'après  cela,  que  la  section  de  la  tige  occupe  la  moitié 
de  la  section  du  corps  de  pompe,  et  qu'elle  laisse  un  espace 
vide  annulaire  d'égale  section.  Quandle  piston  se  meut  dans  un 
sens,  la  soupape  d'aspiration  s'ouvre,  et  l'eau  pénètre  dans  le 
corps  de  pompe.  La  soupape,  à  l'extrémité  opposée,  se  ferme , 
et  l'eau  refoulée  par  le  piston  se  rend  dans  l'accumulateur,  sous 
un  volume  représenté  par  celui  d'un  cylindre  de  O^^OOTGOe 
de  base  et  de  0",96  de  hauteur,  soit  : 

0»%007  696  X  0",96  =  0'"^007  382. 

La  résistance  à  vaincre  pour  refouler  ce  volume  d'eau  dans 
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l'accumulateur  est  équivalente  à  la  section  annulaire  multipliée 
par  la  pression  de  Teau  dans  Taccumulateur.  Cette  pression  est 
fixée,  par  la  charge,  à  52  atmosphères,  soit  SS^'jTlG  par  centi- 
mètre carré  ;  ce  qui  donne  pour  l'expression  de  la  résistance  à 
vaincre,  abstraction  faite  des  coefficients  de  frottement  et  des 
contractions  : 

0,007  696  X  o3S7l6  X  10  000  =  4133%98. 

Quand  le  piston  marche  en  sens  inverse,  la  première  sou- 
pape se  ferme,  la  seconde  s'ouvre  et  le  piston  refoule  une  co- 
lonne d'eau  ayant  pour  base  la  section  totale  du  corps  de 
pompe  et  pour  hauteur  la  course  du  piston,  soit 

0"^S015  392  X  0"^,96=0-'%014  764 

c'est-à-dire  un  volume  double  du  premier.  La  résistance  à 
vaincre  pour  le  faire  pénétrer  dans  l'accumulateur  sera  égale  à 

0,015  392  X  03S716  X  10  000  =  8267^96. 

Mais  la  moitié  de  ce  volume  se  rend  dans  l'espace  annulaire 
enveloppant  la  tige  du  piston,  l'autre  moitié  pénètre  dans 
l'accumulateur.  Dès  lors,  le  piston,  en  refoulant,  rencontre  sur 
sa  grande  section  une  résistance  de  8267*^,96,  Mais  il  reçoit 
sur  sa  section  annulaire  opposée  une  contre-pression  de  41 33*^,98 
provenant  de  l'accumulateur,  de  sorte  qu'il  n'a  encore  à  vain- 
cre dans  ce  cas  qu'une  résistance  de  : 

8267^96  —  4^33^98  =  4133S98. 

Ainsi,  le  volume  d'eau  et  la  résistance  à  vaincre  par  chaque 
plongeur  sont  les  mêmes,  quel  que  soit  le  sens  de  sa  marche. 

Les  pompes  élévatoires  sont  construites  sur  le  môme  prin- 
cipe. Elles  sont  mises  en  mouvement  au  moyen  d'excentri- 
ques. Leurs  dimensions  sont  les  suivantes  : 

Diamètre.  Section.  Conrse. 

Piston 0'n,330        0"»«,08553        0«,350 

Tige  du  piston 0  ,2325       0    ,04276  i 
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Ces  pompes  ne  fonctionnent  que  lorsque  Teau  du  canal  de 
Marseille,  qui  arrive  dans  la  bâche  alimentaire  avec  une  pres- 
sion de  4  atmosphères,  vient  à  manquer.  Dans  ce  cas,  les 
pompes  élévatoires  puisent  Teau  de  mer,  que  leur  amène  un 
petit  aqueduc.  *    ' 

Les  pompes  alimentaires  sont  fixées  aux  cylindres  à  vapeur, 
et  leur  plongeur  est  attelé  à  la  traverse  de  la  tige  du  piston. 
Le  diamètre  du  piston  est  de  0",OSS,  et  sa  course,  de  0'",96. 

L'eau  d'alimentation  traverse  un  réchaufFeur  tubulaire  en 
cuivre  rouge  placé  au  pied  de  la  cheminée,  et  prend  une  tempé- 
rature de  70  degrés. 

En  cas  d'avarie  des  pompes,  Teau  de  l'accumulateur  peut 
être  dirigée  dans  les  générateurs  au  moyen  d'un  tube  en  fer 
de  0™,025  de  diamètre.  Il  suffit  de  dix  minutes  pour  lancer 
dans  les  chaudières  7  000  litres  d'eau. 

Enfin,  un  petit  cheval  complète  le  mécanisme  de  la  machine 
motrice.  Il  fait  mouvoir  une  pompe  alimentaire  de  secours  et 
une  pompe  à  air.  Cette  dernière  sert  à  accumuler  de  l'air  à 
haute  pression  dans  un  réservoir  de  6  mètres  de  hauteur  et 
de  0°^,30S  de  diamètre. 

On  a  disposé  ce  réservoir  pour  prévenir  les  coups  de  bélier 
qui  pourraient  se  produire  dans  les  pompes  foulantes.  Seule- 
ment, la  pompe  n'étant  pas  assez  puissante  pour  travailler  sous 
la  pression  de  52  atmosphères ,  on  la  fait  fonctionner  tous  les 
matins  quand  les  tuyaux  sont  pleins,  mais  avant  la  mise  en 
marche  de  l'accumulateur. 

L'utilité  du  réservoir  à  air  comprimé  est  très-contestable,  et 
plusieurs  machines  fonctionnent  en  Angleterre  sans  l'adjonc- 
tion de  cet  organe. 

Les  dimensions  du  petit  cheval  sont  les  suivantes  : 

Machine  Pompe  Pompe 

à  Tapeur.  à  eau.  à  air. 

Diamètre  du  cylindre. 0,152         0,087         0,075 

Course  du  piston... 0,252  0,252         0,252 

Nojnbre  de  tours 70  70  70 

Les  générateurs  sont  cylindriques,  à  foyer  intérieur  à  com- 
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Rf .  S78. 


AccQimilatear   ~ . 


bustion  lente,  système  Cor- 
nouailles,  timbrés  à  3  at- 
mosphères. 

On  a  ménagé,  sur  la  con- 
duite de  vapeur,  une  caisse 
rectangulaire  séparée  par 
une  cloison  qui  arrête  Teau 
de  condensation  des  tuyaux , 
la  fait  tomber  dans  un  pur- 
geur que  Ton  doit  ouvrir  de 
temps  en  temps,  pendant 
les  arrêts  de  la  .machine. 

L'attention  du  mécani- 
cien doit  se  porter  constam- 
ment sur  l'alimentation  des 
pompes  foulantes.  Si  Teau 
venait  à  leur  manquer  pen- 
dant ]a  marche,  il  en  ré- 
sulterait de  graves  acci- 
dents. 

239 .   Accninalatear  een  - 

trai.  —  La  figure  278 
représente ,  en  plan  et  en 
élévation ,  Tensemble  d'un 
accumulateur. 

Les  dimensions  du  plon- 
geur sont  les  suivantes  : 

Diamètre  :  0'",432  — 
Section  :  0"',i46S—  Ck)ur- 
se  :  S", 00  —  Volume  : 
735  litres, 

La  caisse  en  tôle  et  le 
plongeur  forment  ensem- 
ble un  poids  de  78  693  ki- 
logrammes exerçant  une 
pression   de  53'',716   par 


APPAREILS    DE   LEVAGE.  493 

centimètre  carré  de  la  section  du  plongeur,  soit  S2  atmosphères. 

L'appareil  de  sûreté  est  formé  d'un  cylindre  en  fonte  mis 
en  communication  avec  Teau  comprimée,  et  d'un  plongeur  en 
bronze  de  0°*,038  de  diamètre,  soit  IT'^^Si  de  section. 

La  chaîne  qui  passe  sur  les  six  poulies  à  gorge  a  0",010  de 
diamètre  ;  la  course  de  l'extrémité  de  cette  chaîne  doit  être 
égale  à  la  course  du  levier  de  la  soupape  à  valve  réglant  l'ad- 
mission de  vapeur,  soit  1  mètre  ;  celle  du  plongeur  sera  donc 
six  fois  moindre,  soit  0'",166. 

L'effort  exercé  sur  le  plongeur  sera  égal  à  : 

11,34  XS3S716  =  609^ 

et  sur  l'extrémité  de  la  chaîne  -g- zn  101k, 5,  dont  il  faut  dé- 
duire les  frottements  de  la  chaîne,  du  plongeur  dans  le  presse- 
étoupe,  etc.,  soit  environ  30  pour  100  de  cette  pression,  ce  qui 
réduit  l'effort  du  plongeur  de  sûreté  sur  l'extrémité  du  levier 
de  la  valve  à  vapeur  à  71  kilogrammes. 

Une  seconde  chaîne  de  0^,007,  suspendue  à  une  poulie,  s'ac- 
croche par  une  de  ses  extrémités  à  la  chaîne  du  plongeur  de 
sûreté;  de  l'autre,  elle  soutient  un  contre-poids  de  18  kilo- 
grammes placé  à  la  hauteur  de  3"*,70  de  la  course  de  l'accu- 
mulateur; la  course  de  ce  contre-poids  est  égale  à  celle  du 
le\ier  de  la  valve,  soit  1  mètre.  Enfin,  le  troisième  contre- 
poids, agissant  directement  sur  ce  levier,  pèse  80  kilogrammes. 

Ainsi,  les  deux  efforts  qui  agissent  à  l'extrémité  du  levier  de 
la  valve  sont  sensiblement  égaux,  et  comme  ils  se  font  équi- 
libre, la  valve  à  vapeur  reste  ouverte. 

Mais  l'équilibre  est  rompu  dès  que,  les  engins  de  manuten- 
tion ne  dépensant  pas  toute  la  quantité  d'eau  accumulée  dans 
les  conduites  par  les  pompes  foulantes,  l'accumulateur  s'élève 
au-dessus  delà  hauteur  de  3"", 70.  A  ce  niveau,  il  soulève  le 
contre-poids  de  18  kilogrammes,  la  valve  à  vapeur  se  ferme 
d'une  certaine  quantité;  le  nombre  de  tours  de  la  machine 
diminue,  et,  par  suite,  la  quantité  d'eau  refoulée  dans  la  con- 
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duite.  La  dépense  d'eau  sous  pression  diminuant  encore,  Tac- 
cumulateur  continue  son  mouvement  ascensionnel,  et,  arrivé 
à  la  hauteur  de  4^,70,  ferme  complètement  Tadmisaion  de 
vapeur.  C'est  à  ce  point  que  correspond  aussi  l'ouverture  de 
la  soupape  d'évacuation. 

Si  la  conduite  d'eau  forcée  venait  à  se  rompre  sur  un  point 
quelconque  du  réseau,  le  plongeur  de  l'accumulateur,  n'étant 
plus  soutenu  par  la  pression  de  l'eau,  descendrait  rapidement  et 
ouvrirait  la  valve  d'admission  ;  les  pompes  foulantes  ne  ren- 
contreraient plus  de  résistance,  et  la  machine  motrice  s'empor- 
terait. Mais  le  plongeur  de  sûreté  agit  en  sens  inverse,  c'est-à- 
dire  que,  si  la  pression  dans  son  cylindre  diminue,  l'effort  de 
609  kilogrammes  du  plongeur  sur  la  chaîne  diminue  égale- 
ment ;  dès  lors,  le  levier  de  la  valve  à  vapeur  est  entraîné  par 
le  contre-poids  de  80  kilogrammes  et  ferme  l'admission  avant 
que  l'accumulateur  parvienne  à  l'extrémité  de  sa  course. 

240.  Coadnite  d'eau.  —  Les  tuyaux  qui  forment  le  réseau 
général  de  la  conduite  ont  les  dimensions  suivantes  : 

Longueur  :  2"" ,75  — Diamètre  intérieur  :  0",127—  Epais- 
seur :  0",025. 

Coulés  debout,  en  fonte  de  deuxième  fusion,  ils  sont  éprouvés 
sous  une  pression  de  200  atmosphères.  Les  extrémités  sont 
munies  de  deux  brides  elliptiques  de  0",071  d'épaisseur,  per- 
cées de  deux  trous  de  0^,042  de  diamètre  placés 

I ^    F      sur  le  grand  axe  de  l'ellipse,  et  distants  de 

hf^  '         0,260  de  centre  en  centre.  Les  boulons  d'as- 
!    -^     semblage  des  brides  ont  0'",038  de  diamètre. 

Les  tuyaux  s'assemblent  par  emboîtement 

i   il  suivant  une  disposition  très-favorable  à  la  con- 

LJ^    \  I      servation  des  joints  (fig.  279).  La  partie  mâle 
!      pénétrant  dans  la  partie  femelle  laisse  un  vide  à 
Ffg.  279.  Bride  d'as-  scctiou  trapézoïdalo,  qui  reçoit  un  anneau  en 
7^^dliil^ ^^'^''^  gutta-percha  de 0™, 007  de  diamètre.  La  compres* 
sion  de  cet  anneau,  sous  l'effort  des  deux  bou- 
lons, rend  le  joint  parfait.  Les  assemblages  doivent  présenter 
une  très-grande  résistance,  car  ils  sont  soumis  à  des  efforts 
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souvent  considérables  :  pression  de  Teau  d'une  part  ;  contraction 
de  l'autre.  En  effet,  la  contraction  résultant  d'un  abaissement  de 
température  tend  à  rappeler  une  certaine  portion  de  conduite 
rigide.  Supposons  cette  portion  égale  à  100  mètres  de  longueur, 
le  poids  étant  de  10  000  kilogrammes,  les  brides  devraient  ré- 
sister à  un  effort  équivalent  au  frottement  exercé  par  ce  poids. 
Ajoutons-y  la  pression  de  Feau  sur  la  surface  intérieure  de  la 
section  0'"%0126,  soit  6772  kilogrammes,  et  nous  aurons  un 
effort  total  sur  les  brides  de  10  à  12  000  kilogrammes. 

Les  tuyaux  sont  places  tantôt  dans  des  aqueducs  de  1"',9S  de 
hauteur  sur  1",20  de  largeur,  sur  des  banquettes  en  maçonne- 
rie de  0°*,60  de  hauteur  sur  O^^^iO  de  largeur  ;  tantôt  dans  des 
caniveaux  de  0™,70  de  largeur  et  O^'jiO  de  profondeur,  recou- 
verts de  plaques  en  fonte. 

Pour  faciliter  le  remplacement  des  tuyaux  avariés  et  laisser 
toute  liberté  aux  mouvements  de  dilatation  et  de  contraction  sur 
les  conduites,  on  a  ménagé,  tous  les  80  à  100  mètres,  des 
tuyaux  compensateurs. 

Ces  tuyaux  sont  munis,  d'un  côté,  d'une  bride  semblable  à 
celle  des  autres  tuyaux  ;  de  l'autre  côté,  d'une  tulipe  tournée 
intérieurement  pour  recevoir  un  tuyau  réuni  au  premier  au 
moyen  d'unpresse-étoupe.Le  jeu  que  le  tuyau  peut  prendre  est 
égal  à  0*", 08,  course  plus  que  suffîsantepour  laisser  toute  latitude 
aux  mouvements  de  la  conduite. 

Enfin,  on  a  placé  sur  le  réseau,  à  des  intervalles  de  150  à 
200  mètres,  des  soupapes  à  chocs  de  0'°,0S1  de  diamètre,  soit 
0"*,002  040  de  section,  chargées  d'un  poids  de  1074  kilogram- 
mes, correspondant  à  S2  atmosphères.  Ces  soupapes  sont  desti- 
nées à  prévenir  les  ruptures  de  tuyaux  par  les  coups  de  béliers 
résultant  des  arrêts  des  engins  de  manipulation. 

241.    Élévateur  simple»  agissant  direotement  sur  la  charge. 

—  Cet  appareil  se  compose  d'un  cylindre  vertical  en  fonte, 
placé  dans  une  fosse.  Le  plongeur  a  0^,230  de  diamètre, 
0"^,0490  de  section  et  6  mètres  de  course.  Il  est  armé  de  deux 
traverses  supportant  une  charpente  en  fer  et  un  platelage,  sur 
lesquels  se  placent  les  waggons  à  élever. 
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Les  traverses  glissent  sur  deux  montants  en  bois,  garnis  de 
bandes  de  fer  qui  servent  de  guides. 
La  résistance  totale  à  vaincre  se  compose  comme  suit  : 

Poids  d'un  waggon 4500^ 

Poids  du  plateau .  2500 

Poids  du  plongeur ioOO 

Charge  du  waggon iOOOO 

Frottement  du  plongeur  contre    le  presse-étoupe, 

les  glissières,  etc 252 

Résistance  totale i  8752'* 

On  diminue  cette  résistance  en  équilibrant,  au  moyen  d'un 
contre-poids,  l'ensemble  des  poids  du  plateau,  du  plongeur  et 
du  frottement  des  glissières  et  presse-étoupe ,  soit  3748  ki- 
logrammes. La  résistance  à  vaincre  est  donc  ramenée  à 
15  000  kilogrammes. 

La  manœuvre  de  l'appareil  se  fait  au  moyen  d'une  boîte  de 
distribution  analogue  à  celle  dont  nous  donnons  plus  loin  la 
description  (242). 

Pour  se  rendre  compte  de  la  vitesse  d'ascension  du  plongeur, 
il  suffit  de  se  rappeler  qu'il  est  soumis  à  une  pression  d'eau  de 
52  atmosphères.  A  l'air  libre,  l'eau  s'écoulerait  à  la  vitesse  cor- 
respondante à  la  hauteur  de  chute,  soit  52  X 10°*, 33  =537"*,  16. 
Ainsi  on  aurait  : 

V  =  l/2gX537,16  =  102  mètres. 

La  résistance  sur  le  plongeur  est,  comme  nous  l'avons 
vu,  égale  h  13  000  kilogrammes,  soit,  par  centimètre  carré, 
^9Q-  =  30\62,  pouvant  faire  équilibre  à  une  colonne  d'eau 
d'environ  306", 20  de  hauteur,  correspondant  à  une  vitesse  : 

V'  =  |/^2gx  306,20  =  70  mètres. 

La  vitesse  d'entrée  de  l'eau  sera  donc  de  102  —  70  =32  mè- 
tres par  seconde.  Le  volume  d'eau  introduit  par  seconde  sera 
donc  O'^SOOOS  (section  de  la  soupape)  X  32  mètres  =  16  litres. 
Le  volume  du  plongeur  étant  de  294  litres,  il  sera  comblé 
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diquo  pour  Télévateur  simple  (241),  se  rendre  compte  de  la 
vitesse  d'ascension  de  la  charge.  Si  nous  supposons,  comme 
précédemment,  la  vitesse  du  plongeur  égale  0"*,33par  seconde, 
la  vitesse  d'ascension  de  la  charge  sera  égale  à  8  X  0533=2"*564. 

Grues  fixes  avec  treuils  à  chariots.  —  Fondées  sur  le  même 
principe  que  Tappareil  précédent,  ces  grues  sont  composées 
d'un  double  mécanisme  à  plongeur  servant,  l'un  à  monter  ou 
abaisser  la  charge  au  moyen  d'une  poidie  mouflée,  l'autre  à 
faire  avancer  ou  reculer  le  chariot  qui  porte  la  chaîne  de  ma- 
nœuvre du  fardeau.  Avec  cet  appareil,  on  peut  enlever  un  far- 
deau d'un  camion  accosté  au  quai,  le  déposer  sur  le  quai,  ou 
bien  le  descendre,  par  une  trappe,  dans  le  sous-sol,  ou,  réci- 
proquement, tirer  du  sous-sol  le  fardeau  et  l'amener  sur  le  ca- 
mion qui  doit  l'emporter. 

243.  Grues  pivotantes.  —  La  figure  281  (planche  XTII)  repré- 
sente l'ensemble  d'une  grue  de  quai  servant  à  tirer  le  charge- 
ment de  la  cale  des  navires  et  à  le  déposer  sur  berges  ou  sur 
véhicules,  ou  bien,  réciproquement,  à  prendre  les  fardeaux  à 
terre  et  à  les  arrimer  dans  le  navire. 

Dans  ces  grues,  le  mécanisme  est  double.  Le  premier,  l'élé- 
vateur, qui  sert  à  faire  mouvoir  la  charge  verticalement;  le  se- 
cond, Torientateur,  qui  peut  faire  parcourir  horiiontalement» 
à  la  charge  suspendue,  un  arc  de  circonférence  correspondant  à 
un  angle  de  285°. 

L'élévateur  est  formé  d'un  plongeur  vertical  de  2",  108  de 
course  et  de  0^,189  de  diamètre;  il  porte  deux  groupes  de  trois 
poulies  et  une  chaîne  formant  six  brins.  Dans  ces  conditions,  la 
levée  du  fardeau  peut  atteindre  une  hauteur  totale  de  12'°,6S6. 

L'appareil  qui  effectue  l'orientation  se  compose  de  deux  cy- 
lindres horizontaux  avec  plongeurs  conjugués,  ayant  0'",711  de 
course,  0'",089  de  diamètre,  et  portant  chacun  une  poulie.  Sur 
cette  poulie  passe  une  chaîne  amarrée,  d'une  part,  au  cylindre 
du  plongeur  et,  de  l'autre,  sur  une  poulie  horizontale  à  deux 
gorges.  Cette  poulie  est  fixée  au  pied  do  la  grue,  de  telle  sorte 
que  lorsque  l'un  des  plongeurs  sort  do  son  cylindre  et  tire  la 


200  ACCESSOIRES   DE   LA   VOIE. 

chaîne,  il  force  la  poulie  à  tourner  de  son  côté,  entraînant  dans 
son  mouvement  la  grue  avec  sa  charge.  La  manœuvre  de  l'autre 
plongeur  horizontal  est  inverse  de  celle  de  son  conjugué.  11 
rentre  lorsque  le  premier  sort,  ce  qui  permet  à  sa  chaîne  de 
s'enrouler  autour  de  la  poulie  horizontale. 

Ainsi,  quand  le  plongeur  de  gauche  sort  de  son  cylindre,  la 
grue  tourne  de  droite  vers  la  gauche,  et  lorsque  le  plongeur  de 
droite  sort  de  son  cylindre,  la  grue  tourne  de  gauche  à  droite. 

Ces  divers  mouvements  sont  effectués  au  moyen  de  deux  le- 
viers dont  la  manœuvre  s'opère  par  l'intermédiaire  de  deux 
chaînes  à  contre-poids,  à  la  disposition  de  l'ouvrier  chargé  de 
la  direction  de  la  grue,  et  qui  se  tient  (dans  le  second  étage 
du  bâtiment  où  sont  renfermés  les  appareils. 

Observations  générales.  —  La  manœuvre  de  tous  ces  engins 
s'opère  très-facilement  ;  mais,  pour  prévenir  les  embarras  qui 
peuvent  se  produire  en  hiver,  il  faut  prendre  les  précautions  les 
plus  minutieuses  contre  la  gelée,  et  avoir  particulièrement  soin 
de  vider  complètement  chaque  soir  toutes  les  conduites  et  tous 
les  appareils,  de  manière  à  éviter  les  ruptures  pouvant  résulter 
de  la  congélation  de  l'eau. 

Des  expériences  ont  été  faites  avec  beaucoup  de  soin,  par  les 
ingénieurs  de  la  Compagnie  des  docks  de  Marseille,  afin  de  dé- 
terminer, au  moins  d'une  manière  suffisamment  approximative 
pour  servir  de  guide  dans  la  construction  de  nouveaux  appareils, 
les  rendements  des  divers  engins  que  nous  venons  de  décrire. 

D'après  ces  expériences,  on  peut  compter  sur  un  rendement 
de  30  pour  100  de  l'effet  théorique  pour  les  élévateurs  simples 
ou  combinés,  et  de  60  pour  100  pour  les  machines  rotatives. 

Ces  rendements,  et  surtout  ceux  des  élévateurs,  sont  bien 
loin  du  produit  que  l'industrie  retire  aujourd'hui  des  moteurs 
perfectionnés,  mais  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue,  ainsi  que  nous 
l'avons  dit  plus  haut,  que  les  engins  effectuent  un  travail  inter- 
mittent, dont  la  nature  toute  spéciale  ferait  considérablement 
baisser  le  coefficient  ordinaire  de  travail  utile,  s'il  était  livré  par 
les  machines  généralement  employées. 
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244.   Org^anes  de  transmission  des  appareils  de  levage.  — 

L'effort  de  la  puissance  appliquée  sur  le  mécanisme  peut  être 
transmis  à  la  résistance  au  moyen  d'une  corde,  ou  bien  d'une 
chaîne  ordinaire  à  maillons  soudés  ou  enfin  d'une  chaîne  Galle. 

Les  cordes,  quand  elles  sont  neuves,  et  par  conséquent  en 
bon  état,  offrent  à  l'emploi  une  grande  sécurité  ;  mais  quand 
l'usage  en  est  prolongé,  surtout  lorsqu'elles  ont  été  exposées 
aux  influences  atmosphériques,  les  cordes  se  détériorent  rapi- 
dement. Pour  en  prolonger  la  durée,  il  faut,  si  elles  sont  appli- 
quées à  un  appareil  placé  à  découvert,  les  rentrer  en  magasin 
après  s'en  être  servi  ;  de  là,  incommodité  et  perte  de  temps. 

Dans  des  conditions  de  trafic  de  quelque  activité,  on  ne  doit 
donc  pas  conseiller  l'emploi  des  cordes,  quand  il  s'agit  surtout 
de  lever  de  lourds  fardeaux  ;  on  est  obligé,  dans  ce  cas,  d'aug- 
menter le  diamètre  des  cordes,  ce  qui  amène  un  accroissement 
de  résistance  considérable,  provenant  des  dimensions  restreintes 
du  tambour  sur  lequel  elles  s'enroulent.  Nous  verrons  plus  loin 
les  inconvénients  de  l'usage  du  tambour. 

Les  chaînes  ordinaires  à  maillons  soudés  exigent  des  soins 
tout  particuliers  dans  le  choix  du  fer  employé  à  leur  confection 
et  dans  la  fabrication.  Quand  elles  remplissent  les  conditions 
en  usage  dans  les  fabriques  de  quelques  ports  de  mer,  les  chaî- 
nes à  maillons,  notamment  celles  armées  d'étançons,  peuvent 
faire  un  excellent  service.  La  seule  précaution  à  prendre  est  de 
ne  jamais  les  surcharger,  car  généralement  essayées  à  18  kilo- 
grammes de  traction  par  millimètre  carré,  c'est-à-dire  au  triple 
de  l'effort  normal  qu'elles  doivent  subir  en  service  modéré, 
elles  offrent  toute  sécurité.  L'usure  ordinaire  seule  en  amène  la 
destruction;  et,  dans  ce  cas,  il  est  facile  de  s'assurer  de  l'état 
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de  la  chaîne  par  une  inspection  attentive  des  maillons.  Nous 
verrons  plus  loin,  en  parlant  du  treuil,  quelles  sont  les  précau- 
tions à  prendre  pour  faire  travailler  les  chaînes  dans  les  meil- 
leures conditions. 

La  chaîne  Galle  présente,  sur  la  précédente,  l'avantage 
d'une  fabrication  exempte  de  soudures;  mais  elle  offre  par 
contre  des  inconvénients  qui  lui  font  préférer  la  chaîne  à  mail- 
lons. Malgré  les  perfectionnements  apportés  depuis  quelques 
années  à  la  construction  des  chaînes  Galle,  on  fait  à  leur 
emploi  dans  les  grues  les  objections  suivantes  :  allongement 
des  chaînons,  —  flexion  des  fuseaux,  —  frottement  considéra- 
ble des  chaînons,  —  engorgement  et  rupture  fréquente  des 
gaînes. 

245.  Méeaaisme.  —  La  puissance  peut  être  appliquée  au 
mécanisme  des  grues  par  moteur  animé  ou  inanimé.  L'effort 
agit  sur  l'organe  de  transmission,  corde  ou  chaîne,  soit  direc- 
tement par  un  cylindre  sur  lequel  elle  passe,  soit  indirectement 
par  une  communication  de  mouvement  au  moyen  de  roues 
dentées. 

L'emploi  de  la  corde  implique  nécessairement  celui  du  tam- 
bour, dont  le  diamètre  et  la  longueur  sont  calculés  pour  ré- 
pondre à  l'effet  demandé  et  au  chemin  que  doit  parcourir  la 
charge  à  mettre  en  mouvement.  Il  guit  de  là  que  la  corde  ne 
travaille  dans  la  direction  exacte  de  la  poulie,  placée  à  l'extré- 
mité de  la  flèche,  que  pendant  le  court  moment  où  le  brin 
tendu  se  trouve  au  milieu  de  la  longueur  du  tambour;  sur  tout 
le  reste  de  cette  longueur,  la  corde  tire  obliquement;  les  spires 
successives  s'enroulent  mal,  tendent  &  chevaucher  les  unes  sur 
les  autres,  ce  qui  produit  des  chocs  pouvant  quelquefois  occa- 
sionner des  ruptures. 

Le  même  défaut  se  retrouve  dans  l'emploi  des  chaînes  d 
maillons  travaillant  sur  tambour.  On  a  cherché  à  régler  la 
marche  de  la  chaîne  en  creusant  la  surface  du  tambour  suivant 
une  rainure  en  hélice  qui  transforme  ainsi  le  tambour  en  une 
espèce  de  vis  à  filet  carré  ;  mais,  en  s'enroulant  sur  le  cylindre, 
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les  maillons,  pénétrant  dans  la  rainure  hélicoïdale,  portent  dans 
le  fond  de  cette  rainure  et  subissent  par  là  un  effort  qui  tend  à 
les  déformer. 

On  peut  éviter  cet  inconvénient  en  donnant  à  la  rainure  plus 
de  profondeur  que  les  maillons  n'ont  de  saillie  les  uns  sur  les 
autres,  et  en  prenant  la  précaution  de  donner,  de  prime  abord, 
aux  maillons  la  forme  concave  que  l'usage  leur  impose  et  de  les 
étançonner. 

Quoi  qu'il  en  soit,  ce  procédé  n'est  qu'un  palliatif  qui  permet 
de  tirer  le  meilleur  parti  possible  d'appareils  à  tambour. 


Le  mécanisme  qui  répond  le  mieux  aux  exigences  du  service 
est  formé  d'une  transmission  de  mouvement  plus  ou  moins 
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Fig.  282.    Noix  pour  chaîne  ordinaire.  —, 

compliquée  selon  le  degré  de  puissance  à  développer,  aboutis- 
sant à  un  arbre  faisant  corps  avec  une  noix  (fig.  282),  pièce 
évidée  qui  porte  en  creux  les  empreintes  des  maillons  de  la 
chaîne;  ceux-ci,  se  présentant  successivement  à  plat  et  de 
champ,  sont  entraînés  par  le  mouvement  de  rotation  de  la  noix. 

On  a  reproché  à  cet  appareil  de  détériorer  très-rapidement 
les  chaînes;  mais  le  reproche  n'est  pas  fondé.  Ce  système 
permet  de  développer  une  grande  puissance  avec  un  nombre 
très-restreint  de  roues  dentées. 

Le  pignon  moteur  de  la  chaîne  de  Galle  offre  également  ce 


204  ACCESSOIKES    DE   LA   VOIE. 

dernier  avantage,  mais  il  présente  par  contre  Tinconvénient 
d'exiger  l'emploi  d'une  gaîne  dans  laquelle  frotte  la  chaîne  à 
maillons.  Ce  frottement  prend  des  proportions  considérables 
lorsque  la  chaîne,  qui,  pour  bien  fonctionner,  doit  d'ailleurs 
être  toujours  parfaitement  lubrifiée,  se  couvre  de  poussière  ; 
aussi  cette  gaîne  se  brise-t-elle  souvent,  comme  nous  l'avons 
dit  plus  haut;  le  remplacement  en  est  assez  coûteux. 

246.  Forée  des  «^nes.  —  Dans  les  engins  destinés  à  déve- 
lopper des  efforts  considérables  obtenus  au  détriment  de  la 
vitesse  et  de  la  simplicité  du  mécanisme,  il  faut  toujours  se 
réserver  la  faculté  d'augmenter  la  rapidité  de  la  manœuvre. 
Cette  éventualité  se  présente  lorsque  le  poids  des  fardeaux  est 
de  beaucoup  inférieur  à  l'effort  maocimum^  en  vue  duquel  l'ap- 
pareil est  construit.  On  a,  pour  atteindre  ce  résultat,  deux 
moyens  qui  peuvent  être  employés  isolément  ou  simultané- 
ment :  supprimer  l'un  ou  plusieurs  des  rouages  intermédiaires 
du  mécanisme  ;  suspendre  le  fardeau  à  la  chaîne  simple  au  lieu 
de  l'attacher  à  une  poulie  mobile  ou  mouflée. 

Lorsque  le  fardeau  à  manœuvrer  présente  de  grandes  dimen- 
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Fig.  283.    CroisiUon.  i. 
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sions,  on  rencontre  des  difficultés  pour  l'accrocher  à  la  chaîne; 
l'emploi  des  croisillons  en  fer  (fig.  268  et  283)  est  d'un  grand 
secours  pour  ménager  la  charge  à  soulever.  La  faible  augmen- 
tation de  dépense  qu'entraîne  cette  annexe  est  largement  com- 
pensée par  les  facilités  de  toute  espèce  que  procure  son  emploi. 
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Il  faut  se  réserver  la  possibilité  de  descendre  la  charge  au 
moyen  d'un  frein  assez  puissant  pour  arrêter  le  mécanisme  à 
tout  point  du  parcours. 

Lorsque  les  manivelles  en  charge  sont  abandonnées  à  elles- 
mêmes,  la  charge  descend  avec  une  vitesse  accélérée  qui  peut 
occasionner  de  graves  accidents.  On  fait  Fessai,  au  chemin  de 
fer  du  Nord,  de  volants  destinés  à  modérer  cette  vitesse. 

En  outre,  le  frein  ordinaire  est  transformé  en  un  frein  auto- 
moteur composé  d'une  roue  à  rochet  calée  sur  le  tamjbour,  et 
d'un  frein  qui  peut  être  manœuvré  par  un  levier  à  contre-poids 
agissant  sur  une  vis  à  filet  carré..  Si  le  mécanisme  du  treuil 
vient  à  manquer  ou  si  les  manivelles  sont  abandonnées  à  elles- 
mêmes,  le  tambour  muni  de  ses  volants  ne  s'emporte  pas  et 
laisse  au  frein  le  temps  d'agir  sans  choc  sous  l'action  du  rochet. 

247.  Conditions  de  fabrication.  —  Les  Conditions  à  exigei' 
pour  les  matières  employées  dans  la  construction  des  appareils 
de  levage  sont  indiquées  dans  les  chapitres  précédents. 

L'ajustage,  l'assemblage  et  le  montage  seront  aussi  parfaits 
que  possible. 

Toutes  les  surfaces  d'assemblage  ou  de  frottement  seront 
alésées,  tournées  ou  rabotées  à  la  machine,  les  trous  de  bou- 
lons alésés  l'un  sur  l'autre,  les  boulons  tournés,  les  roues  d'en- 
grenage parfaitement  centrées  dans  le  plan  normal  à  leur  axe, 
le  contact  des  dents  régulier  et  sur  toute  leur  largeur,  les  axes 
parfaitement  parallèles  entre  eux.  Les  clavettes  fixant  les  roues, 
pignons,  etc.,  doivent  être  en  acier. 

Si  le  pivot  est  en  fonte,  il  sera  visité  très-minutieusement 
pour  s'assurer  qu'il  ne  porte  pas  de  soufflure  ;  il  sera  garni 
d'un  grain  en  acier  dans  la  crapaudine,  à  moins  qu'il  ne  soit 
coulé  en  fonte  dure  dans  des  coquilles  épaisses. 

La  flèche,  que  l'on  fera  bien  d'exécuter  en  tôle  de  préférence 
au  bois,  devra  être  montée  de  manière  à  éviter  tout  gauchisse- 
ment. Les  tirants  seront  ajustés  de  telle  sorte  qu'ils  tendent 
également  sans  que  la  flèche  puisse  se  voiler  sous  la  charge. 

Enfin,  toutes  les  pièces  seront  repérées  avec  le  plus  grand 
soin  et  d'une  façon  durable. 
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Montage  à  F  usine.  —  Avant  sa  réception,  chaque  appareil 
sera  complètement  monté  et  essayé  à  Tatelier.  Toutes  ses  pièces 
seront  vérifiées  avant  et  après  le  montage  et  examinées  l'ap- 
pareil étant  en  charge. 

Après  cette  réception,  on  peint  à  deux  couches  toutes  les 
parties  non  frottantes  de  l'appareil. 

Montage  sur  place.  —  Le  montage  sur  place  est  générale- 
ment fait  par  l'usine  qui  a  construit  l'appareil.  Les  grues  sont 
essayées  sous  une  charge  double  de  celle  pour  laquelle  on  les  a 
construites;  nonobstant  cette  réception,  le  constructeur  doit 
rester  garant  de  la  bonne  exécution  de  l'appareil  pendant  un 
délai  fixé  généralement  à  un  an. 

248.  Manœuvre  et  entretien  des  grues  et  appareils  deleTage. — 

Ces  travaux,  rentrant  en  partie  dans  le  service  de  l'exploitation, 
font  l'objet  d'instructions  qui  sont  communes  aux  deux  services. 

Le  règlement  suivant  est  généralement  adopté  par  les  Com- 
pagnies des  chemins  de  fer  en  France. 

La  manœuvre  des  grues  et  des  appareils  de  levage  se  fait  par 
les  agents  du  service  de  l'exploitation,  sous  la  responsabilité  du 
chef  de  gare  ou  de  station. 

Par  exception,  certaines  Compagnies  consentent  à  mettre 
les  appareils  de  levage  à  la  disposition  des  expéditeurs  et  des 
destinataires  qui  font  le  chargement  et  le  déchargement,  mais 
sous  la  condition  formelle  que  cette  manutention  sera  feite  à 
leurs  risques  et  périls  et  que  l'administration  sera  exonérée  de 
toute  responsabilité  pour  les  accidents  et  pour  les  avaries  de 
toute  nature  résultant  de  l'emploi  des  grues. 

Toutefois,  le  chef  de  gare  doit  faire  surveiller  l'emploi  des 
grues  par  un  agent  de  la  Compagnie  connaissant  bien  les  pré- 
cautions à  prendre  dans  la  manœuvre  de  ces  appareils,  pour 
leur  conservation  et  pour  la  sécurité  des  personnes  qui  s'en 
servent. 

Cet  employé  doit  appeler  l'attention  des  expéditeurs  ou  des- 
tinataires sur  les  diverses  prescriptions  qui  ont  trait  à  l'emploi 
des  appareils  de  levage. 

Sur  la  demande  des  chefs  de  gare  ou  de  station,  il  leur  est 
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remis  les  chaînes  et  cadenas  nécesiaires  pour  entraver  les  appa- 
reils de  levage  pendant  la  nuit  ou  pendant  l'interruption  du 
travail. 

Sous  aucun  prétexte,  la  manœuvre  de»  appareils  de  levage  ne 
doit  être  confiée  à  des  étrangers  —  ou  à  des  agents  du  service 
de  la  Compagnie  —  qui  n'auraient  pas  été  familiarisés  avec 
cette  manœuvre. 

Tout  appareil  de  levage  porte  l'inscription  bien  distincte  de 
son  maximum  de  puissance  ou  force  normale.  Cette  inscription 
peut  prendre  la  forme  ci-dessous  : 


FORCE    00  000™ 


Le  poids  du  fardeau  à  soulever  ne  doit  pas  dépasser  la  force 
normale  inscrite  sur  l'appareil  avec  lequel  on  se  propose  de  le 
manœuvrer. 

L'approche  de  la  charge  doit  être  faite  de  manière  à  éviter 
toute  traction  horizontale,  au  moyen  de  l'appareil  de  levage, 
dans  le  but  d'amener  cette  charge  à  l'aplomb  du  crochet  de 
la  chaîne. 

Préalablement  à  toute  manœuvre  d'embrayage,  le  déclic  doit 
être  abaissé  sur  son  rochet. 

Avant  d'enlever  le  fardeau,  il  faut  s'assurer  : 

—  Qu'il  est  accroché  sensiblement  à  l'aplomb  de  la  poulie 
de  la  flèche.  Cette  précaution  est  surtout  nécessaire  quand  l'en- 
levage  se  fait  au  moyen  d'un  croisillon  ou  d'élingues  ; 

—  Que  la  chaîne  de  l'appareil  ou  celles  du  croisillon  ne  sont 
pas  nouées,  et  qu'aucune  disposition  défectueuse  dans  l'amar- 
rage du  fardeau  ne  peut  occasionner  la  distension  des  chaînes 
sous  l'action  de  la  charge  ; 

—  Que  le  colis  ne  peut  être  avarié  parla  pression  des  chaînes 
du  croisillon  ou  par  les  élingues. 

Avant  de  laisser  descendre  la  charge,  il  importe  de  s'assurer 
que  le  déclic  a  été  enlevé  de  son  rochet  et  convenablement 
rabattu,  de  manière  qu'il  ne  puisse  y  retomber  par  les  vibra^ 
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lions  résultant  de  la  descente  du  fardeau  et  du  mouvement  des 
engrenages. 

Il  faut  surtout  éviter  de  rabattre  le  déclic  sur  le  rochet  pen- 
dant que  la  charge  dévire;  sans  quoi,  il  en  résulterait  un  arrêt 
subit  dans  la  mardie  descendante  de  la  charge,  la  rupture 
infaiUible  de  l'un  des  organes  de  l'appareil  et  peut-être  de  plus 
graves  résultats.  Il  convient  d'insister  tout  spécialement  sur 
cette  prescription  importante,  dont  l'inobservation  est  la  cause 
journalière  des  accidents. 

Le  dévirage  au  frein  demande  une  grande  prudence  ;  il  ne 
doit  se  faire  que  d'une  manière  lente  et  régulière,  afin  de  per- 
mettre aux  hommes  de  toujours  saisir  et  maintenir  les  mani- 
velles. Une  vitesse  accélérée  peut  rompre  les  chaînes,  redresser 
les  manivelles  et  blesser  les  hommes. 

Le  frein  sera  toujours  tenu  par  le  chef  d'équipe,  qui,  pen- 
dant le  dévirage,  doit  rester  constamment  maître  de  la  vitesse. 

Le  dévirage  au  frein  est  interdit  et  ne  doit  jamais  avoir 
lieu  : 

—  Quand  la  charge  est  d'un  poids  supérieur  à  la  moitié  de 
la  puissance  de  l'appareil  ; 

—  Quand  le  frein  n'est  pas  assez  puissant  pour  maintenir  la 
charge  au  repos,  ou  la  maîtriser  d'une  manière  absolue  dans  sa 
descente. 

Les  charges  ne  doivent  pas  rester  inutilement  suspendues 
aux  appareils  de  levage.  Toute  équipe  qui  abandonne  un  appa- 
reil sous  charge,  pendant  le  repos  ou  à  la  fin  de  la  journée,  ou 
pour  tout  autre  motif  non  plausible,  doit  être  sévèrement 
punie. 

Les  accidents  survenus,  soit  aux  appareils,  soit  aux  colis, 
doivent  être  immédiatement  l'objet  d'un  rapport  circonstancié, 
adressé  par  le  chef  de  gare  à  l'agent  principal  de  la  section  ;  en 
outre,  le  service  de  la  voie  doit  être  avisé  sans  retard,  par  le 
même  employé,  des  avaries  survenues  aux  appareils,  afin  d'en 
constater  la  cause,  d'en  faire  remonter,  s'il  y  a  lieu,  la  respon- 
sabilité jusqu'aux  constructeurs,  et  de  mettre  sans  retard  à 
exécution  les  réparations  nécessaires. 
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Les  appareils  doivent  être  visités  avant  et  après  chaque  ma- 
nœuvre. 

L'entretien,  le  nettoyage  et  le  graissage  des  grues  et  ap- 
pareils de  levage  manœuvres  par  le  service  de  Texploitation 
sont  faits  par  les  soins  des  agents  du  service  de  la  voie,  qui 
sont  responsables  de  l'état  de  propreté  des  appareils. 

Les  fosses  des  grues  à  pivot  tournant  doivent  être  mainte- 
nues parfaitement  sèches  ;  le  nettoyage  et  le  graissage  du  pied 
du  pivot  aussi  fréquents  que  possible. 

Les  appareils  de  levage,  et  notamment  les  arbres,  les  dents 
d'engrenage  et  tous  les  organes  tournés  ou  rabotés  soumis  à 
des  fipottements,  seront  essuyés  une  fois  par  semaine,  ou  plus 
souvent,  s'il  y  a  lieu,  de  manière  à  être  toujours  nets  et  clairs. 

Après  avoir  été  essuyés,  les  appareils  seront  graissés  avec  un 
peu  d'huile  de  pied  de  bœuf;  Thuile  doit  être  versée  en  petite 
quantité  :  répandue  en  trop  grande  abondance,  elle  fait  cam- 
bouis et  salit  les  appareils  en  pure  perte.  Les  trous  de  graissage 
non  munis  de  couvercles  doivent  être  fermés  avec  un  bouchon 
en  bois,  facile  à  retirer  à  la  main. 

Les  organes  qu'il  convient  d'huiler  une  fois  par  semaine,  ou 
plus  souvent,  pour  les  appareils  d'un  service  journalier,  sont  :  les 
coussinets  en  bronze  des  arbres,  les  axes  des  poulies  de  flèche 
ou  de  moufle  (après  avoir  épingle  les  lumières  des  godets),  les 
dents  d'engrenage  et  la  partie  tournante  des  crochets  de  sus- 
pension des  appareils  à  chaîne  Galle.  Il  suffît  d'huiler,  tous  les 
quinze  jours,  les  pivots,  les  galets  de  rotation  ;  tous  les  mois, 
les  chaînes  Galle,  ces  dernières,  après  avoir  été  préalablement 
démontées  et  passées  à  la  brosse  dure.  Les  chaînes  ordinaires  à 
anneaux  devront  être,  tous  les  mois,  essuyées,  visitées,  puis 
enduites  de  suif  ou  de  graisse  à  waggon. 

L'agent  chargé  de  l'entretien  des  appareils  doit,  en  faisant 
le  graissage  et  le  nettoyage  journalier,  resserrer,  s'il  y  a  lieu, 
les  boulons  des  paliers  et  des  pièces  principales;  s'assurer  enfin 
que  nul  indice  de  rupture  n'existe  dans  les  diverses  pièces  du 
système,  notamment  dans  les  chaînes. 

Des  portées  en  bois  d'orme  sont  constamment  maintenues 

T.  II.  i4 


210  ACCESSOIRES    DE   LA    VOIE. 

eptre  les  chapeaux  des  coussinets  en  bronze  et  leurs  paliers,  de 
manière  à  conserver  un  serrage  bien  régulier  des  boulons  pri- 
sonniers de  ces  chapeaux. 

Tous  les  deux  mois,  les  pièces  mécaniques  des  appareils  de 
levage  doivent  être  démontées  et  nettoyées  avec  soin.  Les 
chaînes  ordinaires  à  anneaux  sont  passées  au  feu  au  moins  une 
fois  par  an,  de  manière  à  en  ôter  complètement  le  cambouis  et 
à  les  recuire;  en  replaçant  les  chaînes  ordinaires  à  anneaux  sur 
les  appareils,  il  faut  avoir  soin  de  ne  pas  les  tordre  entre  le 
tambour  et  la  poulie  de  flèche. 

La  manœuvre  des  grues  roulantes  à  pivot  pouvant  être 
attelées  aux  trains  se  fait  par  les  agents  du  service  de  l'exploi- 
tation, sous  la  responsabilité  du  chef  de  gare  ou  de  station,  et 
conformément  à  toutes  les  prescriptions  ci-dessus  désignées. 

On  doit  observer,  en  outre,  les  précautions  suivantes  : 

—  En  service,  maintenir  le  contre-poids  de  la  grue  à  l'extré- 
mité de  son  chemin  de  roulement  la  plus  éloignée  du  pivot; 
toutefois,  pour  les  petites  charges  inférieures  à  2S00  kilo- 
grammes, on  trouvera  plus  de  facilité  à  tourner  la  grue  en  pla- 
çant le  contre-poids  vers  le  milieu  de  sa  course. 

—  Lorsque  la  charge  est  supérieure  à  4000  kilogranuneS) 
relier  la  grue  aux  rails  au  moyen  des  griffes  dont  l'appareil  est 
muni. 

—  Lorsque  la  grue  n'est  pas  en  service,  avoir  soin  de  fixer 
le  chemin  du  contre-poids^  au  moyen  de  deux  goujons  ad  hoe, 
dans  une  position  parallèle  à  la  voie. 

Toutes  les  manœuvres  relatives  au  montage  et  au  démon- 
tage des  grues  roulantes  à  pivot  sont  faites  par  les  agents  du 
service  de  la  voie. 

Pendant  tout  le  temps  qu'une  grue  roulante  à  pivot  reste  en 
service  dans  une  gare,  l'entretien,  le  nettoyage  et  le  graissage 
en  sont  faits  par  un  agent  du  service  de  la  voie  désigné  à  cet 
effet  et  qui  en  est  responsable. 

Cet  agent  doit  se  conformer  à  toutes  les  prescriptions  qui 
précèdent.  Il  est  chargé,  en  outre,  de  diriger  les  opérations  de 
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montage  et  de  démontage,  pour  la  mise  en  service  ou  Texpédi- 
tion  des  appareils,  conformément  aux  indications  ci-après  : 

Démontage  des  grues  roulantes  pour  expédition,  —  1**  Abais- 
ser la  flèche.  Cette  opération  doit  être  faite  de  la  manière  sui- 
vante : 

—  Dévider  la  chaînejusqu'àcequeson  extrémité  ait  échappé 
à  la  targette  placée  un  peu  au-dessous  du  pignon  à  chaîne,  et 
destinée  à  rejeter  la  chaîne  en  dehors  de  la  gaîne  ; 

—  Remonter  la  chaîne  (qui  tombera  alors  en  dehors  de  la 
gaihae)  jusqu'à  ce  que  le  crochet  de  la  grue  soit  à  hauteur  con- 
venable pour  être  engagé  aisément  dans  l'un  des  maillons  de  la 
chaîne  à  anneaux  fixée  au  bas  de  la  flèche  ; 

—  Continuer  à  monter  la  chaîne,  la  tendre  assez  fortement 
pour  permettre  de  déclaveter  les  tirants,  mais  ne  faire  ce  décla- 
vetage  qu'après  s'être  assuré  que  le  déclic  est  bien  encliqueté  ; 

—  Descendre  la  flèche  au  frein  après  avoir  relevé  le  déclic, 
et  la  fixer  dans  une  position  horizontale  au  moyen  des  clavettes 
replacées  dans  leur  seconde  position  ; 

—  Détendre  la  chaîne. 

—  2*  Desserrer  les  vis  de  pression  placées  sous  les  boîtes  à 
graisse,  afin  de  rendre  libres  les  ressorts  de  suspension. 

—  3°  Ramener  le  contre-poids  contre  le  pivot  et  serrer  la  te- 
naille deTarbre  de  transmission. 

—  4**  Désembrayer  le  mouvement  de  translation  de  l'appareil 
et  enlever  les  manivelles. 

—  5**  Agrafer,  au  moyen  des  crochets  fixés  au  châssis,  les 
griffes  destinées  à  cramponner  la  grue  aux  rails  de  la  voie. 

—  6**  Fixer  le  chemin  du  contre-poids  dans  une  direction 
parallèle  à  la  voie,  au  moyen  des  goujons  à  ce  destinés. 

—  7**  S'assurer  que  les  boîtes  à  graisse  sont  convenablement 
graissées. 

Remontage  pour  mise  en  service.  —  1**  Relever  la  flèche  de 
la  manière  suivante  : 

—  Retendre  la  chaîne  énergiquement  pour  permettre  le 
déclavetage  des  tirants,  mais  ne  déclaveter  qu'après  s'être 
assuré  de  l'encliquetage; 
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—  Remettre  la  flèche  dans  sa  position  nonnale  et  claveter 
les  tirants  ; 

—  Dévider  la,  chaîne  de  manière  à  décrocher  aisément  le 
crochet  de  la  grue  qui  est  resté  engagé  dans  la  petite  chaîne  à 
anneaux  du  bas  de  la  flèche  ; 

—  Continuer  à  dévider  jusqu'à  ce  que,  l'extrémité  de  la 
chaîne  ayant  un  peu  dépassé  la  targette,  il  soit  possible,  en 
appuyant  sur  la  poignée  de  cette  targette,  de  faire  rentrer  la 
chaîne  dans  sa  gaîne. 

2°  Resserrer  à  fond  les  vis  de  pression  placées  sous  les  boîtes 
à  graisse,  vis  destinées  à  rendre  les  roues,  solidaires  de  l'appa- 
reil, en  permettant  de  supprimer  le  jeu  vertical  entre  les  pla- 
ques de  garde. 

3**  Ramener  le  contre-poids  dans  la  position  qu'il  doit  occuper 
en  service  et  Ty  fixer. 

4**  Replacer  les  manivelles  du  mouvement  de  translation  et 
embrayer  ce  mouvement. 

249.  Entretien  des  chaînes.  — Les  chaînes  ordinaires  sont 
éprouvées,  avamt  d'être  livrées  au  service,  sous  des  charges 
supérieures  à  celles  qu'elles  sont  normalement  appelées  à  sup- 
porter; toutefois,  ces  chaînes,  par  le  fait  même  du  travail 
auquel  elles  sont  soumises,  présentent,  après  un  certain  temps 
de  service,  des  détériorations  de  deux  natures  différentes  : 

—  Les  anneaux  mal  soudés  s'ouvrent  ; 

—  Le  fer  s'écrouit. 

Pour  prévenir  les  accidents  provenant  de  mauvaises  soudu- 
res, les  chaînes  seront  souvent  visitées,  avec  le  plus  grand  soin, 
et  les  soudures  des  anneaux  qui  conunenceraient  à  s'ouvrir 
refaites  sans  retard. 

Le  fer  écroui  est  ramené  à  son  état  primitif  par  le  recuit. 
On  devra,  par  suite,  recuire  les  chaînes,  lorsque  cette  opération 
sera  reconnue  nécessaire. 

L'écrouissage  des  chaînes  se  produisant  plus  ou  moins  vite 
suivant  la  qualité  du  fer,  le  plus  ou  moins  grand  travail  de  la 
grue,  etc.,  on  ne  peut  indiquer  d'une  manière  précise  le  temps 
qui  devra  s'écouler  entre  deux  recuits  consécutifs;  toutefois 
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il  suffira,  en  général,  de  recuire  les  chaînes  tous  les  deux  ans 
environ. 

L'opération  s'effectue  en  chauffant  les  chaînes  au  rouge  som- 
bre et  les  laissant  refroidir  lentement,  après  les  avoir  recouver- 
tes de  poussier.  Sauf  le  cas  où  il  sera  nécessaire  de  recuire 
de  suite  une  chaîne,  on  choisira,  pour  faire  cette  opération, 
les  mois  de  mai  ou  juin,  afin  d'éviter  les  brusques  refroidisse- 
ments qui  sont  à  craindre  en  hiver  ou  dans  les  saisons  plu- 
vieuses. 

On  devra  examiner  les  chaînes  avec  soin  lorsqu'elles  auront 
été  recuites,  les  détériorations  étant  alors  très-apparentes. 
Après  réparation,  s'il  y  a  lieu,  les  chaînes  seront  essuyées, 
enduites  de  suif  ou  de  graisse  à  waggon  et  remises  en  place, 
en  ayant  soin  de  ne  pas  les  tordre  entre  le  tambour  et  la  poulie 
de  flèche. 

Le  graissage  des  chaînes  devra  être  entretenu  entre  deux 
recuits  consécutifs,  de  façon  à  prévenir  l'oxydation. 

Le  soin  à  apporter  dans  l'entretien  des  chaînes  du  système  de 
Galle  est  une  des  conditions  essentielles  de  leur  bon  fonction- 
nement. 

Les  détériorations  qui  peuvent  survenir  dans  ce  système  de 
chaînes  ont  généralement  pour  cause  l'oxydation  ou  l'encrasse- 
ment des  articulations. 

On  prévient  facilement  l'oxydation  des  chaînes  en  les  grais- 
sant une  ou  deux  fois  par  mois,  ou  plus  souvent  s'il  est  néces- 
saire, avec  de  l'huile  de  colza  préparée  ou  de  l'huile  de  pied  de 
bœuf.  L'emploi  de  l'huile  ordinaire,  qui  donne  un  cambouis 
dur,  est  formellement  interdit  pour  l'entretien  des  chaînes 
Galle. 

Avant  de  procéder  au  graissage,  on  devra  brosser  les  chaînes 
avec  soin,  avec  une  brosse  dure,  de  façon  à  enlever  l'ancienne 
graisse  formant  cambouis. 

Le  graissage  se  fera  en  versant  à  chaque  articulation  de  la 
chaîne  quelques  gouttes  d'huile  que  l'on  étendra,  s'il  est  né- 
cessaire, avec  un  chiffon. 
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Le  nettoyage  et  le  graissage  des  chaînes  devront  être  faits 
sur  toute  la  longueur  des  chaînes  ;  on  devra  les  dérouler,  à  cet 
effet,  jusqu'à  leur  extrémité. 

Un  examen  fréquent  et  scrupuleux  des  chaînes  Galle  et  des 
chaînes  ordinaires  donnera  l'assurance  qu'il  n'existe  aucun 
indice  de  rupture  dans  les  fuseaux  ou  dans  les  maillons. 

Deux  fois  par  an,  de  mai  à  juin  et  de  novembre  à  décembre, 
les  chaînes  Galle  seront  démontées,  enroulées  en  spirale  et  sou- 
mises à  l'action  d'un  feu  clair  de  copeaux  ou  de  menu  bois  sec. 

On  disposera  le  feu  de  façon  à  enlever  complètement  le  cam- 
bouis sur  chaque  point  de  la  chaîne,  en  ayant  soin  de  rester 
dans  les  limites  de  température  comprises  entre  150  à  200  de- 
grés, pour  ne  pas  déformer  les  maillons  ou  les  fuseaux,  et  on 
laissera  refroidir  lentement. 

La  chaîne  sera  ensuite  examinée  avec  soin,  passée  à  la  brosse 
dure,  graissée  comme  il  a  été  dit  et  remise  en  place.  On  fera 
manœuvrer  la  grue  à  vide  pour  donner  de  la  souplesse  aux 
articulations. 

La  réparation  des  chaînes  Galle  détériorées  exige  une  atten- 
tion toute  particulière  et  ne  doit  être  faite  dans  les  ateliers  de 
la  ligne  que  lorsque  les  détériorations  sont  peu  importantes. 
Les  chaînes  qui  auraient  été  tordues,  celles  dont  le  pas  serait 
allongé  ou  qui  présenteraient  des  rivures  tendant  à  se  relâ- 
cher, etc.,  devront  être  envoyées  au  magasin,  en  demandant 
une  chaîne  de  rechange. 

Les  chaînes  ayant  subi  des  détériorations  ordinaires,  telles 
quetles  ruptures  de  maillons  ou  de  fuseaux,  peuvent  être  répa* 
rées  par  les  ouvriers  des  sections,  en  se  conformant  aux  pres- 
criptions suivantes. 

Remplacement  dun  fuseau*  —  Pour  remplacer  un  fuseau  A 
(fig.  284),  il  fiiut  le  couper  avec  soin,  vers  son  milieu,  soit  au 
bec-d'âne,  soit  à  la  scie  à  métaux  ;  on  enlève  ensuite,  et  de  la 
même  manière,  les  rivures  r  r'  et  on  retire  chaque  moitié  de 
fuseau  vers  l'intérieur  de  la  chaîne. 

On  substitue  au  fuseau  enlevé  une  virole  Ou  bague  en  acier  B, 
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d'une  longueur  égale  à  récarteraent  normal  /,  et  une  broche  G 
en  fer,  bien  cylindrique,  remplissant  exactement  la  virole  B  et 
les  trous  des  maillons.  On  rive  ensuite  les  deux  extrémités  de 
la  broche  G,  en  ayant  soin  de  ne  pas  trop  serrer  les  rivures,  ce 
dont  on  s'assure  en  faisant  jouer  les  articulations  à  la  main. 

Il  faut  éviter  d'une  manière  absolue 
l'emploi  de  Viroles  en  fer  roulées  et  bra- 
sées,  de  broches  cylindriques  sans  viroles, 
ou  de  fuseaux  à  épaulements. 

Le  remplacement  des  fuseaux  cassés 
ne  doit  être  fait  dans  les  sections  que 
pour  la  partie  des  chaînes  qui  ne  porte 
pas  habituellement  sur  le  pignon  Galle  du 
mouvement;  les  chaînes  ayant  des  fu- 
seaux rompus  vers  le  pignon  Galle  seront 
envoyées  au  magasin  ;  on  enverra  égale- 
ment, sans  les  réparer^  les  chaînes  qui 
auraient  plus  de  trois  fuseaux  consécutifs 
rompus  sur  une  partie  quelconque  de  la 
chaîne. 

Remplacement  d'un  maillon.  —  Le  rem- 

,  '■  _,  ,,,  ,        ,  rig.  284.   Remplacement 

placement  d  un  maillon  s  opérera  en  en-  d'un  fuseau  de  chaîne  Gaue. 
levant,  comme  il  a  été  dit  plus  haut,  les  deux  fuseaux  retenant 
le  maillon  à  changer  et  en  dégageant  ce  maillon. 

On  remettra  ensuite  en  place  un  nouveau  maillon  et  deux 
fuseaux  à  virole  d'acier. 

Datis  le  cas  où  il  se  produirait  une  rupture  de  maillon  dans 
la  partie  de  la  chaîne  qui  passe  habituellement  sur  le  pignon 
Galle,  la  chaîne  détériorée  devra  être  envoyée  au  magasin  ;  il  en 
sera  de  même  s'il  se  produit  de  proche  en  proche  des  ruptures 
de  maillons. 

250.   Prix  d'établissement  des  appareils  de  levag^e.  —  On 

comprend  que,  d'après  la  diversité  des  types,  il  soit  difficile  de 
donner  un  aperçu  du  prix  moyen  de  ces  appareils  ;  nous  nous 
bornerons  à  mentionner  quelques  chiffres  relatifs  à  cet  article 
de  dépenses. 
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TreuU'Chariol  à  levier  mobile  de  SOOC',  pour  intérieur  de  halles 
à  marchandises. 

Flèche  et  chaîne 202»^ 

2  manivelles 8 

Crochet  d'enlevage 17 

Roues  à  dents  pour  chariot 5 

Chariot  avec  4  galets 109 

Contre-poids 98 


Poids  total 439»^ 


Prix 800^ 


Grue  à  pivot  tournant  de  5000^^  à  tambour  (avec  pivot  et  flèche  en  bois). 


Appareil 5200^^  2600^ 

Fouille 

Béton 

Ordinaire 

Smillée 


Fondations.  < 

Maçonnerie.  | 

Pierre  de  taille 

Plomb  pour  scellement. 

Divers 92  720^ 


47«8 

55' 

11 

142 

17 

256 

2,66 

61 

52 

62 

92 

Prix  total 3320' 

Treuil-chariot  à  locomotives  (type  du  Nord). 


Fonte.. 
Fer.... 
Bronze. 


Bois  de  chêne. 


3104S40 

1065  ,30 

57,50 

42271^,20  à  0',70  = 
àl50S00  = 

=2959' 

3-»»,411 

=  5il 

Prix  total 

3470' 

Grue  de  i2  tonnes  à  pivot  fixe  (type  de  Cordoue  à  Séville). 

Fonte 9520*^,89 

Ferrures 1132  ,27 

Chaîne 454  .00 

Tôle  et  cornières 645  ^50 

Acier 13  ,11 

Bronze 26  ,23 


Poids  total 11792^00 
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Grue  de  iO  tonnes  à  pivot  tournant  (type  de  Paris  à  Strasbourg). 

Fonte 7181»^ 

Fers 760 

Chaîne  et  crochet 274 

Tôle 414 

Bronze i 23 

Poids  total '.  8642»^ 

Prix,  en  1855,  à  0',50  le  k 4321^ 

Une  grue  de  même  force,  pivot  en  tôle,  flèche  en  hois  (en  1864), 
revient  à  3000'. 

Grue  de  6  tonnes^  à  pivot  tournant,  (Paris-Lyon 'Méditerranée), 

r  Cuvelage  et  fondation 3000^ 

Fonte.    }  Pivot  et  crapaudine 2330 

(  Bâti,  tambour  et  mécanisme.  1550 

Fers. 706 

Tôles 600 

Acier  et  étoffe 11 

Chaîne  (de  0",20,  long.  20") 170 

Bronze 33 

Poids  total 8400»^ 

Prix,  àSOMes  100  k 4200~ 

Ferrures  d'un  treuil-chariot  de  8  tonnes  et  i^  de  portée. 

Fonte 2784»^ 

Fers 1000 

Echelle 52 

Chaîne 75 

Bronze 18 

Poids  total 3929»^ 

Crrue  roulante  à  flèche  mobile. 

Fonte.  —  Bâti 2520'' 

Pivot 700 

Flasques  et  pièces  diverses.    2286 

Contre-poids 3000 

Tète  et  bas  de  flèche 340 

4  boîtes  à  graisse 148 

4  faux  tampons. 97  9071»^ 
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Report 9071 

Fers.  —  2  paires  de  roues 1476 

4  tampons 107 

4  rondelles  de  tampons. . .  16 

4  chaînes  de  sûreté 48 

2  tendeurs 24 

4  marche-pieds 32 

4  tiges  de  pression 52 

4  griffes 77 

Crochet  et  chape  d'en  le- 
vage    36 

Divers 981 

Chaîne 165 

8  plaques  de  garde 265      3280»' 

Tôle  pour  flèches 271 

Acier 8 

Bronze 25 

Caoutchouc 13 


Poids  non  compris  les  bois 12668^ 


Bois.  —  4  palettes  de  marche-pieds .  0,400  X  0,200  X0,030  «  O^'^OOO  600 

—  —  .  0,300X0,180X0,030  =  0    ,006  480 

2  traverses  de  châssis 3,400  X  0, 100  X0,280  =  0    ,1 90  400 

plancher 3,200  X  3,270  X0,050  =  0    ,523  200 

Une  gruê  roulante^  de  4  toones  libre  et  6^  Avec  accro- 
chage aux  rails,  coûte  aujourd'hui 9500^,00 

En  y  ajoutant  les  deux  essieux  montés  (roues  de 

tender) 1 500  ,00 


On  a  pour  prix  de  la  grue  roulante UOOO',00 

Un  croisillon  en  fer  à  T  pour  A  tonnes  pèse  170^  et 

coûte,  au  prix  de  0',85 144',50 

Chaînes  de  0,018  à  0,020 l',05  le  kilogramme. 

Treuil-chariot  à  pierres,  charpente  en  bois. 

Fers , 1213»^ 

Fonte 2784 

Bronze.  • ..*.,,•••  18 

Grue  adossée  à  un  mur,  de  2  tonnes,  avec  frdin.  —  Longueur  de  la 
chaîne  enroulée  sur  le  treuil,  7"»,00  ;  poids,  1150*^;  prix.      1000' 


APPAREILS  DE    PESAGE. 


2id 


Chemiii  de  fer  de  Paris  à  Lyoa  el  ft  1»  Méditerranée» 

Poids  el  prix  moyens  de  divers  appareils  de  levage. 


DÉSIGNATION. 


Grue  de  ^  lonnes  à  pivot  mo- 
bile ;  Qëcbe,  tambour  et  cu- 
veUge  en  fonte 

Grue  fixe  de  30  tonnes,  à  cha 
riot  roulant,  pour  le  levage 
des  locomotives 

Grue  roulante  de  10  tonnes 
et  13  mëtres  de  portée,  avec 
charpente 

Grue  roulante  (id.)  à  vapeur. 

Gru«  de  10  toanes  à  pivot  mo- 
bile ;  flèche,  tambour  et  cu- 
velage  en  fonte 

Grue  de  7  tonnes,  tournante 
et  roulante 

Grue  de  6  tonnes  à  pivot  mo- 
bile ;  flbclie,  tambour  et  eu- 
vêlage  eo  fonte 

Grue  de  2  tonnes  et  demie,  à 
pW«t  et  flèche,  tournante  et 
roulaaie 


FORTI. 


k. 

18285 
4225 


5700 
8100 


J0250 

9 

6644 
11546 


k. 

4067 
1775 


10200 
17450 


2036 

9 

1524 
3060 


12 


550 


BEomn 


96 

.45 


150 
1060 


53 

» 


37 
30 


Poiog 

TOXA&. 


Bois. 


k. 
22450 

6045 


14050 
27160 


12340 
15700 

8210 

14636 


5,860 


9,000 
10,000 


PRIX. 


fr. 
12350 
6500 


10200 
25000 


7000 
7250 

4500 

6600 
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2S1.  iib94Mt^i«>^  sénéraies.  —  On  Sait  que  la  plupart  des 
waggons  affectés  au  transport  des  produits  pondéreux,  des  mar- 
chandises brutes,  sont  chargés  et  déchargés  par  les  expédi- 
teurs et  les  destinataires  eux-mêmes. 

Les  uns  et  les  autres  ont  intérêt  à  ce  que  les  waggons  re- 
çoivent leur  charge  maxima,  les  tarife  réduits  étant  établis  dans 
cette  hypothèse. 

Aussi  n'est*il  pas  rare  de  voir  ces  waggons  porter  des  char- 
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gements  supérieurs  à  ceux  qui  sont  déclarés  à  l'expédition.  Le 
chemin  de  fer  est  donc  frustré  de  la  valeur  du  transport  de 
l'excédant  du  poids,  quand  on  n'en  peut  pas  vérifier  Texistence 
soit  à  Tarrivée,  soit  au  départ. 

En  second  lieu,  le  chargement  ainsi  exagéré  dépasse  souvent 
la  limite  de  résistance  normale  que  doivent  présenter  les  or- 
ganes des  véhicules  construits  en  vue  du  travail  qu'ils  ont  à 
effectuer. 

De  ce  chef,  l'administration  subit  encore  un  dommage  réel, 
qui  ne  se  traduit  pas  inumédiatement  par  une  perte  en  argent, 
mais  par  une  augmentation  dans  les  frais  d'entretien  du  ma- 
tériel roulant. 

La  vérification  des  chargements  offre  donc  un  grand  intérêt 
et  nécessite  l'installation,  dans  les  gares  où  le  besoin  peut  s'en 
faire  sentir,  d'appareils  propres  à  effectuer  le  pesage  des  wag- 
gons  complets. 

Tel  est  le  but  des  ponts  à  bascule. 

Le  pont,  portant  simplement  un  platelage  ou  les  rails  d'une 
voie  secondaire  à  proximité  du  local  destiné  au  service  des 
marchandises,  repose  sur  un  système  de  leviers  articulés  abou- 
tissant à  un  indicateur  placé  tantôt  à  découvert,  tantôt  à  l'in- 
térieur d'un  petit  bâtiment  où  se  tient  l'agent  préposé  à  la 
vérification  des  chargements. 

Les  ponts  à  bascule  employés  dans  les  chemins  de  fer  doi- 
vent avoir  les  dimensions  suffisantes  pour  recevoir  un  waggon 
ou  un  chariot  chargé. 

Les  appareils  employés  au  pesage  des  colis  isolés  sont  les 
petites  bascules  portatives  du  système  Quintenz.  Nous  n'exa- 
minerons ici  que  les  ponts  à  bascule,  nous  réservant  de  revenir 
sur  la  question  des  autres  appareils,  lorsque  nous  nous  occu- 
perons du  petit  matériel  des  stations.  (  3"  partie,  EXPLOI- 
TATION.) 

Pour  qu'un  appareil  de  pesage  satisfasse  aux  conditions  vou- 
lues, il  faut  qu'une  fois  établi,  il  ne  donne  point  d'indications 
fausses,  sources  d'erreurs  et  de  contestations  pour  les  adminis- 
trations. Ce  résultat  n'est  atteint  qu'en  employant  des  appareils 
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Les  dimensions  des  ponts  à  bascule  pour  waggons  varient 
de  3  à  i  mètres  de  longueur  sur  2  mètres  environ  de  largeur. 

En  Allemagne,  on  leur  donne  jusqu'à  7  mètres  de  longueur 
sur  2" ,75  de  largeur.  Cette  grande  longueur  correspond  à  la  di- 
mension des  waggons  à  huit  roues.  Pour  éviter  cet  inconvé- 
nient, on  peut  peser  chaque  train  successivement  et  ajouter 
les  deux  poids;  mais  Topération  dure  plus  longtemps.  Il  vaut 
mieux  se  résoudre  à  construire  des  ponts  qui  peuvent  recevoir 
les  deux  trains  en  même  temps. 

Le  prix  de  ces  appareils  dépend  du  mode  de  construction 
adopté  ;  ainsi,  pour  une  force  de  15  tonnes  : 

Un  pont  à  bascule  en  charpente  avec  tablier  en  chêne  de 
de  3",  à  romaine  ordinaire,  coûte USO^ 

Uq  potit  à  bascule  avec  charpente  en  fer  et  tablier  de  S",  50, 
à  romaine  double ••••.. 1850 

Un  pont  à  bascule  avec  charpente  en  fer  et  tablier  de  4'",00, 
à  romaine  double 2050 

Pour  les  forces  supérieures  à  15  tonnes,  on  peut  compter  sur 
une  augmentation  de  200  francs  par  appareil  pour  chaque  ac- 
croissement de  5  tonnes. 

Le  coût  de  la  fosse,  avec  fondations  ordinaires,  est  compris 
entre  275  et  600  francs,  selon  les  difficultés  d'exécution. 

253.  Pont  à  bascule  Sampson.  —  Cet  appareil  n'a  pas  encore 
reçu  d'applications  en  France;  nous  croyons  cependant  devoir 
appeler  sur  lui  l'attention  des  ingénieurs.  Il  est,  d'ailleurs,  em- 
ployé en  Amérique,  oîi,  d'après  les  rapports  émanés  d'hommes 
compétents,  on  a  reconnu  ses  avantages  tant  au  point  de  vue 
de  l'exactitude,  du  bon  fonctionnement,  de  la  durabilité,  qu'à 
celui  de  la  simplicité  de  construction  et  de  la  modicité  du 
prix. 

Le  pont  à  bascule  Sampson  (fîg.  286)  se  compose  d'un  bâti 
en  bois  formé  de  deux  longrines  jumelles  AA'  assemblées  par 
des  traverses  de  tête  BB,  et  reposant  sur  le  sol  par  l'intermé- 
diaire de  cales  DD  ou  d'un  massif  en  maçonnerie.  Aux  quatre 
angles  du  bâti  se  placent  des  leviers  L,  dans  lesquels  sont 
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inscrits  deux  bras  inégaux,  dont  le  plus  grand  est  vertical  ; 
le  bras  horizontal  supporte  la  charge.  Le  point  d'appui  des 
leviers  L  se  compose  de  deux  coussinets  en  acier  trempé, 
fixés  sur  des  supports  S,  qui  sont  entaiUés  aux  quatre  angles 
du  bâti.  Trois  couteaux  carrés,  f,  a,  b,  sont  ajustés  dans 


Fig.  286.    Pont  h  basenle  Sam|won. 
Tracé  des  axes  de  la  tranamission.  —  Détail  d'an  lerier  de  traTail. 


le  levier  L.  Le  premier,  /,  repose  par  ses  extrémités  sur  les 
coussinets  ;  le  deuxième,  a,  reçoit  la  charge  qui  est  suspendue 
aux  oreilles  d'un  joug  G  ;  et  le  troisième,  ô,  agit  sur  une  tige 
horizontale  U  par  l'intermédiaire  d'une  petite  chape  reliée  à 
cette  tige.  Le  couteau  b  est  suspendu  à  la  partie  inférieure  du 
levier  L,  par  un  coussinet  qui  peut  être  déplacé  au  moyen 
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d'une  tige  filetée  ;  de  cette  manière  on  règle  à  volonté  l'appareil, 
pour  que  la  charge  puisse  être  posée  en  un  point  quelconque 
du  tablier. 

On  voit,  dans  la  ligure  286,  que  les  deux  leviers  placés  d'un 
même  côté  du  châssis  et  reliés  par  la  tige  U  sont  solidaires,  et 
qu'ils  agissent  simultanément,  par  l'intermédiaire  de  la  tige  V, 
sur  un  axe  tubulaire  T,  reportant  sur  la  romaine  R',  au  moyen 
des  tiges  articulées  J  et  W,  l'action  qui  lui  est  transmise. 

Le  joug  G  porte  un  coussinet  ajusté  dans  sa  partie  inférieure 
et  posé  sur  le  couteau  a.  Un  étrier  K,  boulonné  à  l'extrémité 
de  la  traverse  0,  est  suspendu,  par  les  tiges/?,  au  joug  G.  Sur 
les  traverses  Q  reposent  les  poutrelles  P,  qui  supportent  le  ta- 
blier G  du  pont  à  bascule. 

De  sorte  que  la  charge  est  en  réalité  suspendue  à  l'extrémité 
des  petits  bras  des  leviers,  et  non  plus  portée  par  ces  bras 
comme  dans  les  bascules  ordinaires.  U  en  résulte  que  la  charge, 
jetée  brusquement  sur  le  tablier,  le  fait  osciller  sans  que  les 
couteaux  en  souffrent.  Toutes  les  articulations  sont,  d'ailleurs, 
munies  de  couteaux  et  chapes  en  acier. 

La  romaine  R'  est  accrochée  à  un  bâti  FT'.  Le  petit  bras  re- 
çoit l'action  de  la  tige  W.  Le  grand  bras  porte  à  son  extrémité 
une  tringle  en  fer  pouvant  recevoir  des  poids  circulaires  échan- 
crés  suivant  un  rayon.  Sur  ce  grand  bras,  gradué,  se  meut  un 
curseur. 

Lorsque  le  curseur  est  placé  au  zéro  des  divisions,  aucun 
poids  additionnel  n'étant  suspendu  à  l'extrémité  du  grand  bras 
du  levier,  la  romaine  doit  être  en  équilibre,  et  le  contre-poids  E 
sert  à  cet  effet.  Lorsque  le  curseur  est  placé  à  la  dernière  di- 
vision, il  doit  peser  1000  kilogrammes. 

Le  principal  inconvénient  de  ces  ponts  à  bascule  consiste 
dans  l'emploi  du  bois  pour  la  construction  du  tablier.  Il  serait 
d'ailleurs  facile  de  lui  substituer  un  tablier  métallique. 

Ces  bascules  paraissent  présenter  plusieurs  avantages  im- 
portants : 

—  Il  suffit  d'une  fosse  de  0",30  à  0",40  pour  les  établir. 

—  Il  n'y  a  aucun  frottement  sur  les  supports  des  couteaux 

t/ii.  15 
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lorsque  de  lourdes  charges  sont  placées  sur  le  tablier  ou  en 
sont  enlevées. 

—  Elles  peuvent  être  facilement  réglées  pour  que  la  charge 
occupe  un  point  quelconque  du  tablier;  la  position  inva- 
riable est  alors  arrêtée  à  chaque  angle  par  le  serrage  d'un 
écrou. 

—  U  n'y  a  aucun  mécanisme  au-dessous  du  tablier  ;  il  est 
tout  entier  renfermé  dans  le  châssis,  et  chaque  levier  L  peut 
être  visité  en  soulevant  le  chapeau  qui  le  recouvre,  sans  qu'il 
soit  besoin  d'enlever  le  tablier. 

—  Enfin,  on  peut  peser  des  charges  beaucoup  plus  lourdes 
qu'avec  le  système  précédemment  décrit. 

Voici  les  prix  comparatifs  de  quelques  bascules  de  ce  type, 
employées  aux  États-Unis  : 


Forc«.  Longueur.  Largeur.  Prix. 


2000»^ 

2",75 

2">,29 

400' 

4000 

2  ,75 

2  ,44 

500 

6000 

3  ,05 

2,44 

600 

8000 

4  ,27 

2  ,59 

675 

10000 

4  ,27 

2  ,59 

750 

12000 

3  ,65 

2  ,29 

875 

16000 

4  ,60 

— 

1125 

20000 

7  ,30 

— 

1500 

30000 

10  ,35 

•^ 

2000 

40000 

13  ,40 

— 

2250 

oOOOO 

16  ,45 

— 

2500 

Ponts  à  bascule   \ 

pour  ^ 

gares,  fermes,  etc.  I 


Ponti  à  bascule 

pour 

voies  ferrées 


On  construit,  dit  l'inventeur,  des  bascules,  d'après  ce  sys- 
tème, de  la  force  de  100  à  1000  tonnes,  pour  peser  d^  trains 
entiers  ou  des  bateaux  dans  les  écluses  des  canaux. 

254.  c«Adiiioii9  d'éubiisMmeBt.  —  Les  Conditions  générales 
de  fabrication  ne  diffèrent  pas  de  celles  relatives  à  la  oonstruo* 
tion  des  plaques  tournantes  et  appareils  de  levage  dont  nous 
avons  parlé  précédemment. 

La  fosse  qui  reçoit  le  pont  à  bascule  doit  être  établie  sur  un 
sol  bien  résistant  et  non  susceptible  de  tassement  ;  tous  les 
points  d'appui  des  supports  de  leviers  sont  exécutés  en  pierre  de 
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taille,  ainsi  que  le  couronnement  de  la  maçonnerie  faisant  bor* 
dure  autour  du  tablier. 

Le  reste  de  la  construction  consiste  en  maçonnerieforidinaire 
au  mortier  hydraulique;  si  Ton  èraint  les  infiltrations,  un  en- 
duit est  indispensable,  car  la  fosse  doit  être  toujours  parfaite- 
ment étanche.  ' 

Nous  verrons  plus  loin  (257)  les  procédés  de  vérification  des 
appareils. 

Réception.  -—  Indépendamment  des  conditions  de  réception 
relatives  à  l'exécution  de  Tappareil,  et  auxquelles  il  doit  satis- 
faire, on  s'assurera,  après  montage,  qu'il  n'existe  aucun  obsta- 
cle au  vacillement  du  tablier,  que  la  romaine  oscille  librement, 
qu'il  n'y  a  aucun  arrêt  en  haut  et  en  bas  de  sa  course;  que,  la 
romaine  étant  au  repos,  les  deux  index  sont  bien  en  face  Tun 
de  l'autre. 

Les  cotes  du  plan  indiquant  la  hauteur  d'appui  du  support 
seront  rigoureusement  observées,  et  le  plan  supérieur  des 
pierres  de  taille  parfaitement  horizontal. 

255.  Emploi  des  ponta  &  bascule.  —  L'emploi  des  appareils 
de  pesage  installés  dans  les  gares  doit  être  confié  par  les  chefs 
de  stations,  sous  leur  responsabilité,  à  des  agents  spécialement 
désignés  et  possédant  les  connaissances  nécessaires  pour  se 
servir  de  ces  engins. 

Préalablement  à  toute  manœuvre  de  pesage,  il  faut  s'assurer  : 

—  Qu'il  n'existe  aucun  obstacle  au  vacillement  du  tablier 
dans  le  sens  horizontal  ; 

—  Que  la  romaine  oscille  verticalement  en  toute  liberté, 
et  n'a  pas  de  temps  d'arrêt  dans  le  haut  et  au  bas  de  sa 

^  course  ; 

—  Que  les  index  sont  bien  en  face  Tun  de  Tautre  lorsque  la 
romaine  est  au  repos. 

S'il  n'en  était  pas  ainsi,  on  rétablirait  la  tare  en  augmentant 
ou  diminuant  le  poids  de  la  grenaille  qui  se  trouve  dans  le  go- 
det, ou  bien  en  reculant  ou  en  avançant  le  petit  contre-poids, 
dans  les  ponts  qui  ne  sont  pas  munis  de  godets. 

Lorsqu'un  waggon  à  peser  est  amené  sur  le  pont,  on  s'assure 
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que  les  roues  portent  entièrement  sur  les  rails  du  tablier  et  non 
sur  les  rails  de  la  voie  aboutissant  au  pont. 

On  doit  éviter,  autant  que  possible,  de  faire  des  pesées  au 
moment  d'une  grande  pluie  et  d*un  grand  vent.  Les  pesées,  en 
effet,  ne  peuvent  être  faites  dans  ces  cas,  avec  exactitude,  le 
poids  de  Teau  ou  la  pression  du  vent  venant  s'ajouter  au  poids 
de  la  charge. 

D  faut  veiller  avec  soin  à  ce  que  le  grand  curseur  ne  tende 
pas  à  cheminer  seul,  au  moment  de  la  pesée  et  surtout  lors- 
qu'on relève  la  manette  d'arrêt  de  la  romaine.  Pour  éviter  les 
erreurs  pouvant  résulter  de  ce  fait,  on  lira  donc  l'indication  du 
grand  curseur  lorsque  la  romaine  sera  en  équilibre,  la  manette 
d'arrêt  baissée. 

Les  waggons  ne  doivent  pas  rester  inutilement  sur  les  bas- 
cules. D  doit  être  expressément  interdit  d'abandonner  un  appa- 
reil sous  charge  pendant  le  repos,  ou  à  la  fin  de  la  journée,  ou 
pour  tout  autre  motif. 

Les  machines  ne  doivent  jamais  s'avancer  sur  les  ponts  à 
bascule^  lorsqu'elles  ont  à  prendre  ou  à  laisser  des  waggons  sur 
les  voies  oîi  ces  appareils  sont  établis.  Toutefois,  si,  pour  éviter 
des  pertes  de  temps,  il  était  utile  de  faire  exception  à  cette 
règle,  les  ponts  devraient  être  préalablement  calés  avec  le  plus 
grand  soin.    ' 

2S6.   Ealretien  des  app»reils  de  pesage.   —  L'entretien    des 

ponts  à  bascule  et  des  bascules  portatives  est  fait,  dans  chaque 
gare  ou  station,  par  un  agent  du  service  de  la  voie,  qui  en  est 
responsable. 

Les  ponts  à  bascule  et  bascules  portatives  doivent  être  visités 
et  nettoyés  complètement  une  fois  tous  les  mois. 

Tous  les  leviers  seront  bien  essuyés  et  repeints,  si  cela  est 
nécessaire. 

Les  différents  couteaux  et  paliers  seront  graissés  au  moyen 
d'un  linge  gras,  après  qu'on  en  aura  enlevé  la  rouille  au  papier 
de  verre. 

Enfin,  on  enlèvera  des  fosses  des  ponts  à  bascule  les  pierres, 
la  terre,  etc.,  qui  auraient  pu  s'y  introduire. 


APPAREILS    DE    PESAGE.  229 

Pour  nettoyer  et  graisser  convenablement  les  couteaux  et 
paliers  des  ponts  à  bascule,  on  soulèvera,  au  moyen  d'un 
cric  placé  dans  la  fosse,  Tune  des  extrémités  de  la  plateforme 
Id'une  quantité  suffisante  pour  que  l'on  puisse  glisser  sous 
e  tablier,  aux  deux  angles  du  cadre  fixe,  deux  petites  cales 
en  fer  de  0'",02  d'épaisseur  et  0",30  de  longueur,  et  main- 
tenir ainsi  sans  danger  la  plate -forme  dans  cette  position 
inclinée. 

Les  couteaux  et  paliers  correspondants  à  cette  partie  de  l'ap- 
pareil seront  alors  suffisamment  dégagés  pour  qu'on  puisse  les 
nettoyer  et  les  graisser. 

Quand  ce  travail  sera  terminé,  on  enlèvera  les  deux  cales, 
on  abaissera  la  plate-forme,  et  on  fera  la  même  opération  à 
l'autre  extrémité. 

Pour  les  bascules  portatives,  on  enlèvera  le  plateau  supé- 
rieur, et  on  pourra  faire  alors  facilement  le  nettoyage  et  le 
graissage  des  différentes  pièces. 

Aux  chemins  de  l'Est,  où  toutes  ces  prescriptions  sont  en 
vigueur,  tous  les  ans,  un  ouvrier  spécial,  accompagné  par  un 
agent  du  service  de  la  voie,  fait  une  tournée  générale.  Cet  ouvrier 
est  chargé  de  remplacer  les  couteaux  et  paliers  qui  se  trouvent  en 
mauvais  état,  et  de  faire  toutes  les  réparations  qui  nécessitent 
un  dérangement  momentané  de  l'appareil  des  leviers,  comme  le 
remplacement  des  pièces  principales  de  la  charpente,  du  ta- 
blier, etc. 

Assainissement  des  fosses.  —  Les  fosses  des  ponts  à  bascule 
seront  maintenues  dans  un  état  constant  de  propreté;  on  les 
visitera  fréquemment  pour  s'assurer  que  l'eau  et  la  vase  n'y 
séjournent  pas. 

Le  fond  des  fosses  qui  ont  des  caniveaux  d'écoulement  sera 
réglé  de  façon  à  présenter  une  pente  vers  ces  caniveaux. 

Lorsque,  faute  de  moyen  d'écoulement,  l'eau  séjournera  dans 
une  fosse,  on  disposera  un  caniveau  ou  une  conduite  en  fonte, 
à  bouche  grillée,  pour  que  l'eau  puisse  s'écouler  le  plus  promp- 
tement  possible  soit  dans  un  égout,  soit  dans  un  fossé. 

Dans  le  cas  où  le  sol  serait  suffisamment  perméable,  on  pra- 
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tiquerait  simplement  une  ouverture  dans  le  fond  de  la  fosse 
pour  que  Teau  puisse  être  absorbée  par  le  sol. 

Fondations  et  maçonneries.  —  Les  fondations  des  ponts  à 
bascule  et  des  dés  en  pierre  supportant  le  mécanisme  doivent 
toujours  être  en  bon  état  ;  les  boulons  fixant  les  paliers,  scellés 
solidement,  et  les  écrous,  maintenus  en  serrage. 
.  n  faut  toujours  ménager  entre  les  maçonneries  de  la  fosse  et" 
le  tablier  du  pont  un  jeu  de  0'",015  sur  tout  le  pourtour  du 
tablier,  pour  isoler  l'appareil  et  assurer  le  vacillement;  dans  le 
cas  où  ce  jeu  viendrait  à  diminuer  par  suite  de  tassements  ou 
de  poussées,  les  maçonneries  devront  être  retouchées  de  ma- 
nière à  le  rétablir. 

On  veillera  également  à  ce  que  le  levier  communicateur  et 
la  tringle  de  puissance  ne  frottent  pas  contre  les  maçonne- 
ries. 

Type  de  rails  à  employer;  arrêt  des  rails  du  pont  de  la  voie. 
—  Les  rails  employés  sur  les  ponts  à  bascule  sont  de  divers 
systèmes  ;  le  type  de  rails  le  plus  ramassé  est  préférable  aux 
autres,  en  ce  qu'il  permet  de  placer  la  face  supérieure  du 
tablier  aussi  haut  que  possible  par  rapport  à  la  plate^forme  des 
voies;  on  évite  ainsi  les  inconvénients  que  présentent  les 
tabliers  en  contre*bas,  tant  au  point  de  vue  du  balayage  qu'à 
celui  de  la  chutedu  ballast  sur  le  tablier.  Il  faut  empêcher  les  rails 
de  la  voie  ou  du  tablier  de  glisser  les  uns  vers  les  autres,  car  le 
déplacement  pourrait  entraver  le  service  du  pont. 

On  doit  veiller  à  ce  que  les  charpentes  en  bois  des  ponts  à 
bascule  ne  se  disjoignent  pas  ;  lorsque  cet  inconvénient  se  pré- 
sente, les  fourchettes  fixées  aux  poutres  supportant  les  rails 
viennent  frotter  contre  les  chapes  et  le  pont  perd  de  sa  sensibi- 
lité ;  le  déversement  des  chapes  peut,  en  outre,  amener  Tégre- 
nemént  des  couteaux,  les  coussinets  ne  portant  plus,  dans  ce 
cas,  que  sur  un  angle.  On  remédiera  à  cet  inconvénient  en 
réunissant  les  poutres  par  deux  boulons  de  serrage,  placés 
auprès  des  traverses  servant  d'entretoises  et  en  rétablissant  les 
fourchettes  dans  leur  position  normale  au  moyen  de  cales  en 
tôle. 


\ 
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Tablier.  —  On  doit  remplacer  ou  réparer  sans  retard,  les 
madriers  du  tablier  qui,  par  suite  de  rupture  ou  de  détérioTa- 
tion  quelconque,  ne  présenteraient  plus  une  solidité  suffisante, 
ou  permettraient  Tintroduction  de  corps  étrangers  dans  la 
fosse  ;  on  aura  soin  de  conserver  toujours  le  jeu  de  O^jOlB  en- 
tre le  tablier  et  les  maçonneries. 

Pour  faciliter  la  visite  et  Tentretien  des  appareUs,  il  convient 
de  pratiquer  une  trappe  vers  chacune  des  extrémités  du  tablier. 
L'établissement  de  ces  trappes  est  indispensable  pour  les  ponts 
où  il  n'existe  pas  de  regard,  comme,  par  exemple,  lorsque  la 
romaine  est  installée  sur  un  quai  haut. 

Pointes  du  chevalet  et  couteaux  des  leviers, — Il  peut  arriver 
que  les  couteaux  des  leviers  triangulaires  sortent  de  leurs  enco- 
ches et  fassent  déverser  les  chapes,  qui  viennent  alors  frotter 
contre  les  fourchettes;  il  faut,  dans  ce  cas,  lever  l'appareil  et 
remettre  les  couteaux  en  place,  en  les  serrant  fortement. 

Le  même  inconvénient  peut  se  présenter  pour  les  couteaux 
du  levier  communicateur  et  de  la  tringle  de  puissance  ;  on  y 
remédiera  de  la  même  manière,  sans  qu'il  soit  nécessaire,  tou- 
tefois, de  démonter  Tappareil. 

Le  chevalet  qui  transmet  la  pression  des  leviers  triangulaires 
au  levier  communicateur  doit  être  fixé  d'une  manière  inva- 
riable sur  ce  levier;  par  suite,  on  s'assurera  que  les  vis  qui  le 
fixent  sont  bien  serrées  h  fond,  ce  que  l'on  efTectuera  lorsque 
cela  sera  nécessaire. 

On  veillera  à  ce  qu'il  ne  s'introduise  aucun  corps  étranger 
dans  les  paliers  renfermant  les  coussinets,  afin  d'éviter  tout 
frottement  anomal. 

Les  pointes  du  chevalet,  les  couteaux  et  les  coussinets 
des  leviers  seront  soigneusement  entretenus  en  état  de  pro- 
preté. 

Homai7ies^  curseurs^  index,  etc.  —  Les  fléaux  des  romaines, 
les  curseurs  et  les  index  doivent  être  constamment  maintenus 
dans  leur  poli;  pour  éviter  l'oxydation,  les  fléaux  des  romaines 
seront  frottés  tous  les  jours  avec  un  chiffon  gras. 

Les  deux  colonnes  et  le  beaupré  doivent  être  parfaitement 
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rigides  ;  les  attaches  ou  les  scellements  devraient  être  conso- 
lidés s'il  se  produisait  quelque  mouvement. 

La  manette  servant  d'arrêt  à  la  romaine  sera  toujours  mu- 
nie de  sa  poignée  ;  on  graissera,  toules  les  fois  que  ce  sera 
nécessaire,  Taxe  du  galet,  de  façon  à  en  assurer  le  fonctionne- 
ment. 

Dans  certains  appareils,  le  grand  curseur  a  trop  de  jeu  sur 
la  romaine  et  se  meut  sur  ses  galets  avec  une  facilité  qui  peut 
être  une  cause  d'erreur  dans  les  pesées  ;  on  remédiera  facile- 
ment à  cet  inconvénient  en  resserrant  les  joues  de  la  coulisse. 

Les  godets  de  tare  doivent  être  munis  de  leurs  couvercles, 
et  les  caisses-abri  de  leurs  crochets  ;  dans  le  cas  oîi  le  travail  du 
bois  rendrait  difficile  la  fermeture  des  caisses,  on  devra  les 
réparer  de  façon  qu'elles  puissent  être  maintenues  fermées  pen- 
dant le  temps  où  l'appareil  ne  sera  pas  en  service. 

Appareils  de  calage.  —  On  devra  s'assurer  aussi  souvent 
qu'il  sera  nécessaire,  dans  les  ponts  munis  d'appareils  de 
calage,  que  les  excentriques  calent  et  décalent  suffisamment. 
Lorsque  le  pont  est  chargé  et  décalé,  il  doit  rester  du  jeu 
entre  les  excentriques  et  les  platines. 

Lorsque,  au  contraire,  le  pont  est  calé,  les  excentriques  doi- 
vent se  trouver  tournés  de  façon  que  leur  grand  rayon  soit 
vertical,  afin  que  les  chocs  ou  la  pression,  produits  au  pas- 
sage des  véhicules,  ne  tendent  pas  à  faire  décaler  le  pont. 

Dans  le  cas  où,  lorsqu'un  pont  est  décalé,  il  ne  reste  pas  un 
jeu  suffisant  entre  les  excentriques  et  les  platines,  il  est  facile 
de  rétablir  l'appareil  dans  de  bonnes  conditions,  en  introdui- 
sant des  cales  en  tôle  entre  les  fourchettes  et  les  poutres; 
l'épaisseur  de  ces  cales  doit,  toutefois,  être  telle  que  le  calage 
puisse  se  faire  dans  de  bonnes  conditions.  Les  tourillons  et  les 
articulations  des  tringles  et  des  leviers  des  appareils  de  ca- 
lage doivent  être  fréquemment  nettoyés  et  graissés  d'un  peu 
d'huile. 

Peinture  des  appareils.  —  La  plus  grande  partie  du  méca- 
nisme des  ponts  à  bascule  se  trouvant  enfermée  dans  des  fosses 
généralement  humides,  il  importo,  pour  prévenir  les  effets  de 
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l'oxydation,  d'entretenir  avec  le  plus  grand  soin  la  peinture 
de  ces  appareils. 

Toutes  les  pièces  brutes  des  ponts  à  bascule,  y  compris  la 
charpente  et  la  face  inférieure  du  plancher,  devront  être  peintes 
au  vernis  métallique,  en  ayant  soin  de  soumettre  à  un  grattage 
et  à  un  nettoyage  complets  les  surfaces  à  peindre. 

On  évitera  soigneusement  d'appliquer  de  la  peinture  sur  les 
parties  frottantes  des  appareils,  sur  les  couteaux  et  les  coussi- 
nets, etc.  Ces  pièces,  comme  nous  l'avons  dit  plus  haut,  seront 
constamment  lubrifiées. 

2S7.   Vérification  des  ponts  a  bascule.  —  Cos  OÙ    il  est  né- 

cessaire  de  vénfier  les  appareils.  —  Outre  les  cas  spéciaux  de 
dérangement  ou  de  visite,  cas  où  il  est  nécessaire  de  vérifier 
les  ponts  à  bascule,  on  devra  procéder  à  cette  vérification 
toutes  les  fois  qu'il  aura  été  fait  à  Tappareil  une  réparation 
de  nature  à  altérer  l'exactitude  de  ses  indications. 

Causes  d'inexactitude  dans  les  pesées,  —  L'inexactitude  dans 
les  pesées  peut  provenir  de  plusieurs  causes  distinctes,  savoir  : 

—  La  rupture,  l'égrenement  ou  le  défaut  de  fixité  des  pointes, 
couteaux  et  coussinets j  le  descellement  des  paliers;  le  frotte- 
ment des  chapes  contre  les  fourchettes  ;  le  frottement  du  tablier, 
du  levier  communicateur  ou  de  la  tringle  de  puissance  contre 
les  maçonneries  ;  le  calage  partiel  du  pont,  provenant  de  la 
butée  des  rails,  l'introduction  de  corps  étrangers  aux  points 
d'oscillation  des  couteaux,  etc. 

—  Le  défaut  de  réglage  dans  le  poids  des  curseurs. 

—  Le  manque  d'exactitude  dans  la  position  des  couteaux,  et, 
par  suite,  dans  le  rapport  des  leviers. 

—  Une  tare  inexacte. 

Vérification  des  rapports  des  leviers,  —  Pour  vérifier  un 
pont  à  bascule,  on  s'assurera  d'abord  que  le  tablier  vacille 
avec  facilité  dans  le  sens  longitudinal  et  qu'il  n'y  a  aucun 
corps  étranger  entre  le  tablier  et  les  maçonneries;  que  la  ro- 
maine oscille  librement,  et  que  les  index,  au  repos,  se  trouvent 
exactement  en  face  l'un  de  l'autre,  lorsque  les  deux  curseurs 
sont  au  zéro. 
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Ce  résultat  s'obtient  facilement  en  réglant  la  tare  au  moyen 
du  godet  ou  du  poids  placé  à  l'extrémité  de  la  romaine. 

On  s'assurera  que  le  rapport  des  leviers  est  exact,  en  mettant 
les  deux  curseurs  au  zéro,  en  amenant  successivement  sur  le 
pont  des  charges  différentes,  de  poids  connus,  et  en  pesant 
ces  charges  au  moyen  de  poids  suspendus  au  crochet  de  la 
romaine. 

La  même  charge  devra  être  pesée  en  des  points  différents  du 
tablier,  pour  s'assurer  que  les  leviers  triangulaires  ont  bien  la 
même  longueur. 

Dans  le  cas  où  il  n'y  aurait  pas  coïncidence  parfaite  entre 
les  poids  trouvés  et  les  poids  placés  sur  le  tablier,  on  devra 
rétablir  le  rapport  des  leviers  qui  laisserait  à  désirer,  en  dépla- 
çant les  couteaux  de  ces  leviers  dans  le  sens  nécessaire,  ail 
moyen  de  cales  en  tôle  d'épaisseur  convenable. 

Les  poids  étalons  servant  aux  vérifications  devront  être 
vérifiés,  pour  ne  laisser  aucun  doute  sur  le  résultat  des  opé- 
rations. 

Vérification  des  curseurs.  —  On  ne  devra  procéder  à  la  véri- 
fication des  curseurs  qu'après  s'être  assuré  de  l'exactitude  du 
rapport  des  leviers. 

La  vérification  du  petit  curseur  s'obtient  en  plaçant  sur  le 
tablier,  des  charges  différentes  comprises  entre  1  et  100  kilo- 
grammes ou  entre  1  et  1000  kilogrammes,  suivant  le  type  de 
la  graduation,  et  en  s'assurant  que  les  indications  du  curseur 
coïncident  avec  les  charges.  Dans  le  cas  où  il  se  présenterait 
des  différences  en  plus  ou  en  moins,  il  fendrait  diminuer  ou 
recharger  le  poids  curseur. 

Pour  vérifier  le  grand  curseur,  on  pèsera  une  charge  supé- 
rieure à  10  000  kilogrammes,  au  moyen  de  poids  suspendus 
au  crochet  de  la  romaine;  la  charge  étant  reconnue,  ou 
enlèvera  les  poids  et  on  fera  la  pesée  au  moyen  des  cur- 
seurs. L'indication  de  la  romaine  devra  coïncider  exactement 
avec  la  charge  accusée  par  les  poids.  S'il  n'en  était  pas  ainsi, 
on  diminuerait  ou  on  rechargerait  le  poids  du  curseur  jusqu'à 
ce  que  le  but  proposé  soit  atteint.  Ce  poids  présente  à  cet  effet, 
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à  sa  partie  inférieure,  une  cavité  fermée  par  une  vis  et  dispo- 
sée pour  contenir  du  plomb. 

Vérification  de  la  graduation.  —  La  graduation  de  la  ro- 
maine peut  être  vérifiée  au  moyen  d'un  compas  à  pointes;  il 
faut,  pour  que  la  graduation  soit  exacte,  que  les  longueurs 
représentant  des  poids  égaux  soient  parfaitement  égales. 


§  VI. 


2<^8.    Indicateurs  de  distances.  —  Sur  tOUS   IcS  cheminS   de 

fer,  les  distances  sont  repérées  au  moyen  de  poteaux  indica- 
teurs dont  la  forme  et  la  disposition  varient  pour  chaque  ligne, 
mais  dont  Tune  des  conditions  essentielles  est  d'offrir  à  la  vue 
des  agents  des  trains  un  numérotage  bien  apparent.  Ces  poteaux 
ne  sont  ordinairement  posés  qu'après  vérification  contradic- 
toire avec  le  service  du  contrôle,  des  distances  relevées  par  le 
service  de  la  construction. 

Ces  distances  sont  mesurées  à  partir  de  l'axe  du  bâtiment 
des  voyageurs  de  ia  station  formant  le  point  de  départ  de  la 
ligne.  Ces  indicateurs  se  placent  généralement  à  gauche  de  Taxe 
de  la  voie,  en  partant  de  l'origine  des  sections. 

Sur  le  chemin  de  l'Est,  les  poteaux  kilométriques  sont  placés 
à  1",60  de  l'axe  du  rail  extérieur,  distance  correspondant  à 
celle  de  l'arête  extérieure  du  ballast.  Ils  consistent  en  un  poteau 
en  chêne (fig.  287)  de  0"*,22  X  O"  ,22  d'équarrissage  ^t  d'environ 
3  mètres  de  longueur,  dont  la  tête  est  recouverte  d'un  chapeau 
de  fonte  portant  des  plaques  en  ailes  perpendiculaires  entre 
elles.  Ces  plaques,  de  0",22  de  large  et  de  0",35  de  longueur, 
s'élèvent  à  i",73  du  sol,  le  plan  bissecteur  de  l'angle  des  deux 
ailes  étant  perpendiculaire  à  Taxe  de  la  voie;  les  faces,  par  con- 
séquent, inclinées  à  48  degrés  sur  la  direction  de  la  ligne.  Ils 
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sont  fondés  avec  semelles  et  contre-fiches,  comme  le  montre  la 
figure.  Chacune  des  plaques  porte  en  relief  un  chifiTre  indi- 
quant en  kilomètres  la  distance  du  poteau  à  la  station  extrême 


\m\ïs\ 
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^ 


Fig.  M7. 


Poteaa  kilométrique  (Est).  — 


vers  laquelle  est  tournée  la  plaque.  Les  chiffres  sont  peints  en 
blanc,  les  plaques  et  chapeaux  en  noir,  et  les  poteaux  en  jaune, 
couleur  bois  de  chêne. 


Sur  le  réseau  central  du  chemin  d'Orléans,  les  poteaux 
(fig.  288)  ont  O^jiô  X  0",16  d'équarrissage,  3", 10  de  long  et 
supportent  une  seule  plaque  normale  à  la  voie  sur  chacune  des 
deux  faces  de  laquelle  est  indiquée  en  kilomètres  la  distance  du 
poteau  à  la  station  extrême  du  côté  de  cette  face.  La  plaque, 
dont  Tarête  supérieure  s'élève  à  2  mètres  au-dessus  du  ni- 
veau des  rails,  est  fixée  sur  la  tête  du  poteau  par  une  douille 
octogonale  venue  de  fonte  avec  la  plaque  ;  les  arêtes  du  po- 
teau sont  abattues  à  la  partie  supérieure.  Ces  appareils  sont 
ordinairement  posés  sur  Tarête  de  la  plate-forme  des  terrasse- 
ments (fig.  288,  A).  Dans  les  tranchées  qui  ont  exigé  une  ré- 


duction  de  largeur  de 
plate-forme,  on  les  place 
à  une  distance  de  Taxe 
du  chemin  correspon- 
dante àcelle  de  l'arête  ex- 
térieure du  fossé,  même 
dans  le  cas  où  il  n'y  a  pas 
de  banquette,  comme 
dans  un  terrain  de  ro- 
cher (fig.  288,  B). 

Les  chiffres  sont  peints 
en  blanc  sur  fond  bleu 
d'outremer  foncé  ;  le 
contour  de  la  plaque  et  la 
douille  en  vert  foncé. 
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Fig.  288.    Poteaux  kilométriques  (Orléans) 


Les  poteaux  kilomé- 
triques de  la  ligne  de  Rennes  (chemin  de  VOuest,  fig.  289) 
sont  formés  d'une  colonne  en 
fonte  creuse  surmontée  d'un  cha- 
peau ;  elle  se  termine  dans  le  bas 
par  trois  appendices  enveloppant 
la  tête  d'un  pieu  en  bois  de  i™,20 
de  longueur. 

Le  chapeau  est  venu  de  fonte 
avec  deux  plaques  verticales  for- 
mant un  angle  de  4S  degrés,  dont 
le  sommet  est  tourné  vers  la  voie. 
Ces  plaques  ont  0"S30  àe  lon- 
gueur sur  0",2S  de  hauteur,  et 
leur  arête  supérieure  est  à  1",56 
du  sol  ;  elles  portent  en  relief  un 
nombre  indiquant  en  kilomètres 
la  distance  du  poteau  à  la  station 
extrême  vers  laquelle  la  plaque 


Fig.  289.  Poteau  kilométrique  (Ouest), 
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est  tournée.  Les  chiffres  sont  peints  en  blanc,  le  fond  de  la 
plaque  en  bleu  de  cobalt  et  la  colonne  en  noir. 

La  plaque  pèse  10  kilogrammes,  la  colonne,  70  kilogrammes, 
et  le  tout,  prêt  à  être  posé,  revient  à  30  francs.  Il  faut  ajouter 
à  ce  prix  celui  du  pieu  qui  est  de  6  francs,  et  les  frais  de  pose. 

On  fait  des  essais  de  plaques  en  tôle  émaillée  dans  quelques 
gares  ;  mais  l'application  n'en  est  pas  répandue,  parce  que  Ton 
craint  le  fendillement  de  l'émail. 

Sur  les  chemins  français,  on  place  entre  les  poteaux  kilo- 
métriques des  poteaux  hectométriques,  qui,  ne  servant  géné- 
ralement que  pour  les  besoins  du  service  de  l'entretien  de  la 
voie,  sont  simplement  formés  d'une  planchette  en  bois  clouée 
sur  un  petit  poteau  et  numérotée. 

Cependant,  au  chemin  de  fer  du  Nord,  comme  nous  l'avons 


Fig.  290.  Tablelles  de  poteaax  kilométriques  et  hectométriques  (Nord). 

VU  précédemment  (223),  on  établit,  à  l'approche  des  bifurca- 
tions, de  chaque  côté  des  aiguilles,  des  poteaux  hectométriques 
portant  des  chiffres  bien  visibles  et  de  couleurs  très-dîffé* 
rentes  pour  en  faciliter  la  lecture.  Ces  poteaux  sont  de  même 
hauteur  que  les  poteaux  kilométriques,  c'est-à-dire  que  la 
tablette  en  fonte  ou  en  tôle  qui  porte  le  numéro  d'ordre, 
s'élève  à  2", SO  environ  au-dessus  du  sol.  Les  tablettes  ont  la 
forme  indiquée  par  la  figure  290. 


En  Allemagne,  notamment  au  chemin 
de  Leipzig  à  Dresde,  les  poteaux  kilomé- 
triques sont  remplacés  par  des  pierres  de 
0",S0  de  hauteur,  de  0",30  de  côté,  en- 


Fig.  291.  Bornes  miiiiaires  foucécs  do  0^,20  dans  Ic  sol;  la  face  tour- 


(AUemagne).  -. 


née  vers  la  voie  est  inclinée  en  arrière, 


Fig.  292.  Bornes  milliaires  el  divisionnaires 
(Suisse).  1. 
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pour  en  faciliter  la  vue,  et  fouillée  de  manière  à  présenter  en 
creux  l'indication  des  distances  en  milles  (fig.  291). 

Sur  quelques  chemins  suisses,  les  distances  sont  marquées 
en  lieues  et  en  milles  par 
des  bornes  en  pierre  ayant  la 
forme  et  les  dimensions  in- 
diquées par  la  figure  292. 
On  note  également  sur  ces 
pierres  la  cote  de  niveau  des 
rails. 

Sur  les  chemins  prussiens, 
la  ligne  est  divisée  en  milles 
de  2000   verges  ou  24000 
pieds,  soit  7832  mètres  environ,  en  demi-milles  et  en  parties 
de  100  verges  (376™, 8)  par  des  pierres  divisionnaires. 

Les  prix  de  ces  pierres  sont  les  suivants  : 

Pierres  de  milles 56^25 

Pierres  de  demi  -milles 22  ,50 

Pierres  divisionnaires 1  ,90 

259.  Indicateurs  de  déclivité. ---Les  poteaux  indicateurs  des 
pentes,  rampes  et  paliers 
sont  placés  à  tous  les  points 
de  passage  d'une  déclivité  u 
une  autre,  du  côté  opposé  et 
à  la  même  distance  de  Taxe 
du  chemin,  que  les  poteaux 
kilométriques. 

Les  poteaux  indicateurs 
des  pentes  et  rampes  du  che- 
min de  fer  de  TEst  sont  en 
chêne  et  de  mômes  dimen- 
sions que  les  poteaux  kilo- 
métriques (fig.  293).  La  tête 
est  recouverte  d'un  chapeau 
en  fonte  portant  deux  pla- 
ques dans  le  même  plan, 


Fig.  298.     Indicateur   de  décliflté  (Bat). —. 
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indiquant  par  leur  disposition  et  des  inscriptions  spéciales,  la 

succession,  la  déclivité  et  la  lon- 
gueur des  pentes,  rampes  ou  pa- 
liers. Les  peintures  sont  les 
mêmes  que  celles  des  poteaux 
kilométriques.  On  avait  essayé 
de  remplacer  les  plaques  de  fonte 
par  des  plaques  de  zinc  vissées 
sur  des  planchettes  en  bois,  mais 
l'essai  n'a  pas  eu  de  suite. 

Au  chemin  d'Orléans,  chaque 
poteau  (fig.  294)  supporte  une 
plaque  unique  tournée  de  telle 
façon  que  le  mécanicien  en  pa&* 
!  sant,  puisse  en  avoir  la  vue  di- 

recte. Cette  plaque  est  divisée 
en  deux  parties  portant  chacune 

«g.  294. lBdlcateardedécli.l.é  (Orléans),  i  ^^  ^^^j^  ^^  ^^^  inSCriptiOUS  indi- 
quant la  déclivité  et  la  longueur  de  la  portion  correspondante 
du  chemin. 


ÎEALIER. 

< ÎP 

3000T 


Les  poteaux  indicateurs  des  pentes  et  rampes  de  la  ligne  de 
Rennes  sont  semblables  aux  poteaux  kilométriques  ;  les  deux 
plaques  sont  remplacées  par  une  tablette 
verticale  unique  (fig.  295)  de  0",70  de 
— — -    large  sur  0",2S  de  hauteur,  posée  paral- 
XG^g/  lèlement  à  la  voie  et  divisée  en  deux  par- 

ties par  un  trait  vertical.  Chaque  partie 
porte  en  relief  une  flèche  dirigée  dans 
le  sens  de  la  déclivité;  au-dessus. de  la 
Fig.  295.  indicateardedéciiTité  flèche  on  trouvc  uu  nombre  représentant 
(oaeti).  -.  ^^^^  déclivité  par  mètre  ;  au-dessous,  et 

également  en  chiffres  peints  à  l'huile,  la  longueur  de  la  partie 
de  la  ligne  correspondante.  La  peinture,  le  poids  et  le  prix  de 
revient  sont  les  mêmes  que  ceux  des  poteaux  kilométriques. 
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Sur  les  chemins  suisses  et  allemands,  le 
sont  ordinairement  remplacées  par  deux 
tablettes   en    bois  (chemins    bavarois, 
fig.  296). 


On  a  posé  depuis  peu  de  temps  sur 
quelques  lignes  des  tableaux  indicateurs 
de  pentes,  rampes  et  paliers,  de  deux 
sortes;  ils  sont  en  tôle  émaillée.  Les  pre- 
miers, d'un  petit  modèle,  sont  destinés 
au  besoin  du  service  de  la  voie  ;  ils  reçoi- 
vent les  indications  exactes  de  longueur 
et  de  déclivité  de  chaque  partie  de  la 
ligne.  Les  seconds,  d'un  modèle  plus 
.  grand,  ont  été  posés  pour  Tusage  des  mé- 
caniciens :  leurs  indications  sont  moins 
détaillées;  les  pentes  et  rampes  d'une 
inclinaison  peu  différente  y  sont  grou- 
pées, et  les  déclivités  inscrites  sont  des 
moyennes  en  nombres  entiers  de  millièmes. 

Les  indications  de  déclivité  du  chemin  de  fer  de  Paris-Médi- 
terranée ont  les  formes  ci-dessous.  Chaque  poteau  indique  les 
deux  déclivités  qui  se  succèdent  : 


Fig.  296.     Poteau  indlraleur 
de  décliTilé  (Bavière).  ^. 


0 

5A9 

0 
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260.  Indicateurs  divers.  —  Sur  la  ligne,  OU  marque  aussi  par 
des  piquets  et  des  tableaux  :  les  limites  de  cantonnement  des 
équipes,  les  signaux  de  contrôle  du  parcours  des  gardes,  les 
extrémités  des  courbes;  ces  derniers  tableaux,  servant  plus 
spécialement  au  sefvice  de  la  voie,  sont  ordinairement  plus 
petits  que  les  précédents.  Ils  portent  des  inscriptions  concer- 
nant la  longueur  et  le  rayon  des  courbes  ainsi  que  le  surélève- 
ment  du  rail  extérieur.  • 

Sur  les  chemins  bavarois,  les  plaques  sont  en  bois,  de  forme 

T.  II.  16 
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pentagonale  surmontées  d'un  petit  toit  qui  protège  la  peinture 

des  inscriptipns  et  en  économise  les 
frais  de  renouvellement.  Les  tablet* 
tes  indiquant  les  diverses  inflexions 
de  la  ligne,  sur  ces  chemins,  ont  la 
même  forme  que  celle  dont  nous  don- 
nons la  description  et  le  croquis  ci-» 
contre. 


H  existe  également  sur  quelques  chemins  de  fer  des  signes 
indicateurs*  déterminant  la  limite  de  protection  des  disques 
signaux  établis  aux  abords  des  stations.  Ces  poteaux  sont  des- 
tinés à  indiquer  aux  conducteurs  d'arrière  d'un  train  qui  a 
dépassé  le  signal  fixe  tourné  à  l'arrêt,  la  limite  que  le  dernier 
waggon  du  train  doit  atteindre  pour  que  le  convoi  soit  efficace- 
ment couvert  par  le  disque.  Au  chemin  de  Lyon,  les  tableaux 
indicateurs  dont  il  s'agit  ont  0",S0  de  largeur  sur  0^,30  de 
hauteur.  Ds  portent  en  lettres  noires  ou  bleues  sur  fond  blanc 
l'inscription  :  Limite  de  protection  du  disque,  sauf  en  cas  de 
brouillard.  Ces  tableaux,  fixés  à  la  hauteur  des  portières,  sont 
placés  d'équerre  à  la  voie,  à  la  gauche  des  trains  arrivant,  l'in- 
scription faisant  face  à  ces  trains. 

Vers  certains  points  où  les  trains  doivent  annoncer  leur 
arrivée  au  moyen  du  sifiBet  de  la  locomotive,  ou  indiquer  par  un 
nombre  déterminé  de  coups  la  direction  qu*ils  ont  à  suivre,  on 
place  un  poteau  surmonté  d'une  grande  lanterne  en  bois  avec 
un  verre  blanfc  dépoli  portant  en  grosses  lettres  rouges  le  mot  : 


SIFFLEZ 


On  a  installé  dans  quelques  gares  des  poteaux  indiquant  ttux 
mécaniciens  les  points  où  ils  doivent  arrêter  leur  machine^  pour 
que  toMtes  les  voitures  à  voyageurs  soient  normalement  {daoées 
devant  le  quai  de  débarquement. 
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Enfin,  dans  certaines  gares  de  bifurcation,  de  croisement 
ou  de  tête  de  ligne,  il  y  a  des  indicateurs  portant  en  lettres 
très-apparentes  la  direction  des  différents  trains  en  stationne- 
ment sur  les  voies  ;  on  réduit  par  là  le  nombre  des  erreurs 
de  direction  que  commettent  les  voyageurs  en  montant  dans 
les  voitures. 

Sur  les  chemins  allemands,  lorsque  les  barrières  sont  fermées 
à  l'approche  d'un  train ,  les  voitures  et  troupeaux  doivent 
stationner  sur  la  route  des  passages  à  niveau,  à  une  certaine 
distance  de  la  voie  :  20  mètres  pour  cavaliers,  voitures  et  bêtes 
de  somme;  50  mètres  environ  pour  les  troupeaux; un  poteau, 
dont  le  prix  s'élève  à  3  francs,  indique  ordinairement  la  limite 
qui  ne  doit  pas  être  franchie.  C'est  une  bonne  précaution  pour 
éviter  les  accidents  que  les  animaux,  effrayés  par  le  bruit  de  la 
locomotive^  peuvent  occasionner. 

En  France,  les  noms  des  stations  sont,  en  général,  inscrits  seu- 
lement sur  les  bâtiments  et  marquises.  Ces  inscriptions,  le  plus 
souvent,  ne  peuvent  être  aperçues  que  très-difficilement  parles 
voyageurs  qui  passent  en  waggons.  En  Alleràagne,  des  poteaux, 
placés  à  l'entrée  de  chaque  station,  portent  un  tableau  sur  le- 
quel est  peint,  en  gros  caractères,  le  nom  de  la  station  J  on  d  sdlfl 
de  le  poser  à  une  hauteur  et  dans  une  direction  telles,  qilll 
puisse  être  aperçu  des  voyageurs  du  train,  sans  qu'Usaient  à  se 
déranger. 

Tableaux  d'avis,  —  Ces  tableaux  sont  destinés  à  donner  une 
publicité  convenable  aux  arrêtés  réglant  la  police  des  stations 
et  passages  à  niveau. 

Us  consistent  ordinairement  en  une  planchette  en  bois,  en- 
tourée d'un  cadre,  et  fixée  à  l'extrémité  d'un  poteau.  Un  petit 
toit  en  planches  protège,  contre  la  pluie,  les  imprimés  collés  sur 
le  tableau. 

Les  poteaux  d'avis  des  chemins  suisses  sont  de  deux  modèles  s 

*  Ordonnance  royale  sur  la  t)olice  du  cheitiin  de  fei*  dé  Wùrtétntwi^, 
§4et7. 
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les  uns  (fig.  297,  A),  employés  sur  les  routes  peu  fréquentées, 
s'enfoncent  de  0"',75  dans  le  sol,  et  font  saillie  à  2'",2S  ;  le  ta- 
bleau, dont  le  bord  supérieur  arrase  l'extrémité  du  poteau,  a 
0",4f)de  côté.  Quelquefois  le  même  poteau  porte  deux  tableaux 

adossés,  abrités  sous  le  même  toit 
^^rffcs      ■  ■     ^^ÛJ»^    (fis-  297,  B).  Les  autres  poteaux, 

I  II       d'un  plus  grand  modèle,  sont  pla- 

I  SJ  Lr'  1 1       ces  aux  passages  des  chemins  im- 

portants. Ils  ont  3", 4?)  de  longueur, 
dont  0'",90  dans  le  sol.  Le  tableau 
a  0»,60  de  côté. 

En  Allemagne,  les  tableaux  d'avis 
ot  leurs  poteaux  reviennent  h  \  8  ou 
19  francs. 

Ijes  chemins  français  se  servent 
rarement  de  poteaux  pour  tableaux 
d'avis  vers  les  passages  h  niveau  ; 
on  se  contente  de  placer  les  cadres 
sous  les  abris  couverts  dans  les 
stations,  et  contre  les  murs  des 
maisons  de  gardes  pour  les  pas- 
sages importants.  Cette  disposition  est  plus  économique,  mais 
elle  n'atteint  pas  aussi  complètement  le  but  proposé. 


fff.  ni.  Tableaux  d'aTis  (Allemagne 

et  Suisse).  1. 
^     50 


Henrtoirs.  —  Les  heurtoirs  peuvent,  suivant  leur  destina- 
tion, se  diviser  en  trois  classes  : 

—  Heurtoirs  pour  voies  de  garage  ou  de  ser^  ice  ; 

—  Heurtoirs  de  quais  à  marchandises  ; 

—  Heurtoirs  terminaux  de  voies  principales,  dans  les  gares. 

261.  Henrtoirs  poorvoie!»  de  flparaffe.  —  On  s'est  quelque- 
fois contenté  de  terminer  les  voies  de  garage  soit  par  une  tra- 
verse ou  deux  coussinets  fixés  en  saillie  sur  les  rails,  soit  par 
de  petits  heurtoirs  ne  recevant  pas  le  choc  des  tampons,  mais 
simplement  celui  des  roues  des  véhicules  ;  soit,  enfin,  en  recour- 
bant les  extrémités  des  rails  de  manière  à  les  relever  d'environ 
0",40.  Toutes  ces  dispositions  sont  insuffisantes  pour  résister 
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aux  chocs  des  waggous  qui  ont  lieu  pendant  les  manœuvres, 
et  pour  prévenir  les  accidents  qui  peuvent  arriver  quand  un 
waggon  franchit  l'extrémité  de  la  voie.  Pour  qu'un  heurtoir 
soit  efficace,  il  faut  qu'il  reçoive  directement  le  choc  des  tam- 
pons. 

Quand  l'espace  le  permet,  les  heurtoirs  de  voies  de  garage  se 


Vig.  298.    Heurtoir  eu  charpente  et  en  terre  pour  voie  de  garage. 


construisent  en  terre  et  en  charpente.  La  figure  298  indique  la 
disposition  d'un  heurtoir  de  ce  genre,  adoptée  sur  la  ligne  de 
l'Ouest.  Il  se  compose  de  deux  montants  formés  chacun  par 
deux  moises,  et  présentant  d'axe  en  axe  la  distance  des  tam- 
pons des  véhicules.  Chaque  montant  est  soutenu  par  une  pièce 
oblique,  dont  l'extrémité  inférieure  est  reliée  à  celle  du  montant 
par  une  semelle  inclinée.  Les  deux  systèmes  triangulaires  ainsi 
constitués  sont  reliés  par  des  traverses  horizontales. 

Deux  de  ces  traverses  formant  moises,  destinées  à  recevoir  le 
choc,  sont  placées  contre  les  montants,  à  la  hauteur  des  tampons. 

Toute  cette  charpente  est  noyée  dans  un  contre-fort  en 
terre,  recouvert  de  gazon.  Le  pied  de  ce  contre-fort,  du  côté  de 
la  voie,  est  soutenu  par  des  traverses  fixées  sur  les  montants, 
et,  de  part  et  d'autre,  au  moyen  d'un  petit  mur  en  pierre  sèche. 

Ce  heurtoir  peut  être  établi  à  peu  de  frais  à  l'extrémité  des 
voies  des  gares  à  marchandises,  où  l'on  dispose  d'un  espace 
suffisant.  Il  présente  l'avantage  de  pouvoir  être  composé  uni- 
quement au  moyen  de  traverses,  c'est-à-dire  avec  des  matériaux 
que  l'on  trouve  partout.  On  peut  même  employer,  pour  les 
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parties  noyées  en  terre,  des  traverses  de  rebut  ou  ayant  déjà 
servi  sur  la  voie. 

Lorsque  la  place  manque,  il  faut  adopter,  pour  les  voies  de 
garage,  un  tj-pe  de  heurtoir  analogue  à  Tun  de  ceux  employés 
dans  rintérieur  des  gares  à  voyageurs,  dont  nous  parlerons 
plus  loin.  Ces  heurtoirs  sont  d'ailleurs  établis  plus  ou  moins 
solidement,  suivant  la  nature  des  manœuvres  qui  doivent  s'exé- 
cuter sur  la  voie  à  l'extrémité  de  laquelle  on  les  a  placés. 

262.   Heortoirs  de  qnais  â  marchandises.    —    LcS  heurtolrS 

établis  dans  les  murs  de  quais,  à  l'extrémité 
des  voies  de  chargement,  peuvent  aussi  affec- 
ter diverses  dispositions,  suivant  que  les  ma- 
nœuvres sur  ces  voies  se  font  toujours  par  les 
équipes,  ou  quelquefois  à  la  machine. 

Dans  le  premier  cas,  la  disposition  que 
représente  la  figure  299  sufBt  pour  empêcher 
la  dégradation  des  maçonneries  par  le  choc 
des  tampons.  Elle  consiste  simplement  en  une 
traverse  horizontale,  supportée  par  deux  po- 
teaux, à  la  hauteur  des  tampons.  Tout  le 
système  est  encastré  dans  la  maçonnerie  du 
mur  de  quai. 

Mais^  à  l'extrémité  des  voies  sur  lesquelles 
circulent  des  locomotives,  il  faut  opposer  aux 
chocs  quelquefois  violents  des  tampons  un  système  plus 
résistant  et  plus  élastique  en  même  temps.  On  adopte  donc 
une  forte  charpente,  solidement  contreventée,  noyée  dans  la 
maçonnerie  du  mur  de  quai,  et  reposant  sur  un  massif  en 
béton  d'une  épaisseur  variable  avec  la  solidité  du  terrain 
(fig.  300). 

On  comprend  que  toutes  les  pièces  de  ces  charpentes  doivent 
être  disposées  de  manière  à  prendre  part  au  travail  de  l'appareil. 
Aussi  tous  les  heurtoirs  se  composent-ils  des  mêmes  éléments 
essentiels  :  deux  montants,  soutenus  par  des  contre-forts  en 
bois,  reliés  à  leur  partie  supérieure  au  moyen  d'une  traverse 
destinée  à  recevoir  les  chocs,  et,  à  leur  partie  inférieure,  par  un 


tig.  109.     Heurtoir 
de  quai    k   mar- 

100* 
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cadre  reposant  sur  une  fondation  en  béton.  Toute  la  char- 
pente est  entourée  d'un  massif  de  maçon- 
nerie ou  au  moins  d'un  enrochement, 

263.   Heortoirs  de  voies  principales.  — 

Les  heurtoirs  placés  à  l'extrémité  des  voies 
principales,  dans  les  gares  à  voyageurs, 
demandent  à  être  construits  avec  plus  de 
soin,  plus  de  solidité  que  les  précédents,  et 
souvent  avec  une  certaine  recherche. 

On  a  quelquefois  étaibli  des  heurtoirs 
en  fer  ou  en  fonte  dans  les  gares.  Ils  ne 
font  pas  un  meilleur  service  que  les  heur- 
toirs en  bois;  ces  derniers,  d'ailleurs,  sont  f7^ aoôr^Hiimiiïi^^^ 
beaucoup  moins  coûteux  d'établissement, 
et  présentent  une  plus  grande  élasticité. 

Les  heurtoirs  de  gares  et,  en  général,  les  heurtoirs  placés  à 
l'extrémité  des  voies  sur  lesquelles  se  font  des  manœuvres  à  la 
machine,  doivent  être  munis  de  tampons  qui  s'opposent  à  leur 
détérioration  àOssi  bieli  qu'à  celle  du  matériel  roulant. 


qoa 


F/g.  301.     HeuMoir  de  rotéi  principales,  avec  cojitre-torls  h  Tarriôre  (OuMt). 


La  forme  des  heurtoirs  de  gares  dépend  de  la  place  dont  on 
dispose. 

Lorsque  les  trottoirs,  situés  derrière  les  heurtoirs,  sont  très- 
larges,  ou  lorsque,  par  la  disposition  du  plan  de  la  gare,  la 
circulation  des  voyageurs  autour  des  heurtoirs  est  peu  active, 
on  les  construit  généralement  avec  contre-forts  à  l'arrière.  La 
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figure  301  représente  un  type  de  heurtoir  en  charpente,  avec 
contre-forts  à  Tarrière,  adopté  parla  Compagnie  des  chemins  de 
fer  de  TOuest.  La  charpente,  analogue  à  celles  que  nous  avons 
décrites  plus  haut,  mais  avec  de  plus  fortes  dimensions,  est 
enterrée  par  sa  partie  inférieure  dans  un  massif  de  maçonnerie 
reposant  sur  une  fondation  en  béton.  Ce  heurtoir  n  a  point  de 
tampons,  économie  qu'il  ne  faudrait  pas  toujours  imiter. 

On  peut  établir  sur  les  bases  suivantes  le  prix  de  ces  heur- 
toirs : 

Prix  de  revient  d'un  heurtoir  avee  eontre-forts  &  l'arrière» 
sans  tampons  (type  de  l'Ouest). 


£1 

s 


II 


MIS.  ; 


t 
FEES.  <      ^ 


DÉSIGMàTlOH  UES  PIÈCES. 


MûiiUmU  verticanx  <îe^™.70  de  liant. 
Kcharpes  formant  tooire-forU.  .  , 
Mo»U)nUveiLicaut  del^^lOde  hauL 

Travers*  de  télé.  .....,.<.    ... 

Supports  de  h  traverse  de  léle. .  »  * . . 
Molles  horizODtsleâ  supérieures. . . . 

Hoises  horizontales  ÎDférieure^ 

Traverse  reposant  sur  les  moiseii  t;u 
périeures.  ,►,.,,..♦.,,,.. 


Coii  tOTALSffilOli. 


Terrassements. 


Slaçanti^He  en  moelloTis  ordmairei, 
I  Béton  au  m 


Béton  au  mort  jet  ordinaire. 


Bouloiiiit  de  diverse!»  longueurs. 

Tire- fond  . .....,,.,,. 

Grandes  contre -piquai .,,«... 
Pelîles  conUe-plaque».,,*,  ,*, 


PmilS  TOTAL  ItER  TEti&. 


Peinture  à  troi^  c^uctaes.  h  Tïnlèrieur. 
Goudronnage  des  parUea  enlerrérts. . 


QUA^VriTÉS 


par- 


0,245 
0,140 
0,099 
0,28,5 
0.035 
Û,(»87 
0,ÛB1 

0,055 


0,300 
(,74H 

0,948 


Ujial». 


0,486 
0,560 
0J9H 
0,283 
0.050 
0,548 
0,324 

0,053 


2,302 


15,000 
11.000 

42,186 
1,200 

13,9^4 
5,792 


tîuoa 


12.00 
25,00 


?K11 


de 


Prtï  d'nû  heurtoir  btcc  contre- for  la  k  Ta  triera. 


rr. 
90,00 

0,60 

16.00 
14,00 


0,50 


1.00 
03 


fr. 

9,00 

1715,90 

52,65 


30,5» 


12,00 
7,50 


414,83 
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Lorsque  les  voyageurs  circulent  autour  des  heurtoirs,  et  que 
l'on  est  gêné  par  l'espace,  on  peut  établir  ces  appareils  avec 
contre-forts  à  l'avant;  mais,  dans  ce  cas,  ils  doivent  présenter 
de  plus  grandes  dimensions  et  des  fondations  plus  solides. 

Le  type  de  heurtoir,  avec  contre-forts  à  l'avant,  du  chemin 
de  l'Ouest  s'établit  dans  les  conditions  suivantes  : 


DÉSIGNATION  DES  MATÉRIAUX. 

QUANTITÉS. 

PRIX. 

Bois 

2»3,665 
20  ,000 
14    ,000 

o-^s.lSO 

1211^  ,420 

12°»«000 

30    ,000 

fr. 

239,85 

12,00 

224,00 

54,10 

60,71 

12,00 

9,00 

Terrassements. .  : 

Maçonneries 

Bélou 

Fers 

Peintures 

Goudronnage 

Prix  de  revient  d'un  heurtoir  avec  contre-forls  à 
l'avant 

611,66 

Les  contre-forts  ayant  à  supporter,  dans  ce  cas,  un  effort  de 
traction  au  lieu  d'une  compression,  peuvent  être  avantageuse- 
ment remplacés  par  des  tirants  en  fer. 

A  l'extrémité  d'une  gare  où  aboutissent  deux  ou  trois  voies 
parallèles  très-rapprochées,  —  et  ce  cas  se  présente  très-fré- 
quemment, —  on  peut  diminuer  les  dépenses  d'établissement 
des  heurtoirs  et  réduire  au  minimum  l'emplacement  nécessaire, 
en  adoptant  une  disposition  analogue  à  celle  que  nous  avons 
appliquée  au  chemin  de  l'Est,  dans  la  gare  de  Strasbourg 
(fig.302)*. 

Au  lieu  de  faire  des  heurtoirs  complètement  distincts,  on 
place  dans  l'axe  de  chaque  voie  un  poteau  unique,  relié  à  sa 
partie  inférieure  avec  un  cadre  vertical  solidement  contre- 
venté  par  des  pièces  obliques.  Cette  charpente  est  fondée  dans 
un  massif  en  maçonnerie  reposant  sur  une  couche  de  béton 
d'une  épaisseur  convenable,   La  tête  du  poteau  est  reliée  à  la 


^  Nouvelles  annales  de  la  construction,  1858,  Oppermann, 
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partie  supérieure  du  cadre,  par  deux  tirants  parallèles  en  fer. 
Sur  les  poteaux  ainsi  disposés  se  trouve  fixée  une  traverse  unir 
que  d'une  longueur  suffisante  pour  porter  quatre  ou  six  tam- 
pons, suivant  que  la  ligne  est  à  deux  ou  trois  voies. 

Pour  donner  au  système  plus  de  stabilité,  on  place  au-dessus 
de  la  traverse  inférieure  du  cadre  un  plancher  en  madriers, 


Pig.  302.    Heiifioir  double  de  Toies  principales,  aTec  contre-forU  à  l'aTant  (Est).  ~- . 


supportant  tout  le  poids  du  massif  de  maçonnerie.  On  aug- 
mente rélasticité  du  heurtoir,  en  même  temps  qu'on  dimi- 
nue rébranlement  produit  par  les  chocs,  en  ayant  soin  de 
ménager  un  vide  dans  la  maçonnerie,  autour  de  chaque  poteau 
vertical.  Dans  ce  système,  le  poids  du  véhicule  s'ajoute  à  celui 
qui  constitue  la  résistance  de  l'appareil. 

Les  deux  groupes  de  heurtoirs  de  la  gare  de  Strasbourg 
sont  placés  chacun  à  l'extrémité  de  trois  voies  paraUèlee. 
L'activité  de  la  circulation  aux  abords  a  conduit  à  les  entou- 
rer de  balustrades.  Us  sont  munis  de  ^•'««nans.  analogues  à 
celui  que  représente  la  (  lié  iit  eb- 
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tenue  au  moyen  de  onze  rondelles  de  caoutchouc  vulcaniôé  sé- 
parées par  des  rondelles  en  tôle. 

Les  dépenses  d'établissement  dje  ces  six  heurtoirs  se  sont 
ainsi  réparties  : 

Dépenses  d'établissement  des  heurtoirs  de  !•  gare 
de  Strasbourg. 


DÉSIGNàTlON  DES  DÉPENSES. 


ÉTABLISSE  M  EST  Pfifl  HELRTÛIflS  ET  M.A  FlALDSTlUDES. 

UaçQnncrîe  de  moËllotis  hrulA  et  morlier  êe 

châu^  hydraulique , 

MaçoDaej'Jts  du  mur  relbni  les  mMûh < 


nhârptiato  ^n  chêne  a  vive  an'le,  nssiimbléc,. 
Madriers  en  diÉne  de  O'^.QS  d'épaisseur. ..... 

Boulons  d'aaâembhge..  ..,*.** ♦ 

Douze  (,'rands  boulons  ave«  écrous  el  roDdeUiis. 

Douïe  lampaiis.  fonte  eL  fer. .  ► . , ,, ,.,..* 

Douze  lampons,  caoutchouc  vulcanisé  ^ 

Balustrade»  d'entourage  .,..,.,. , 

Travaux  et  fournitures  diveraes  pour  Toroc- 
raentalion  des  heurtïjîrs .,..,.*.*...,,►,,. 
Peinture  à rhuile,  couleur  chêne  (balustrades). 
Pejtîlure  à  Thnile,  grîs  cendré  (hRurtoïraJ,* .  * , 
Travaux  à  la  journée,  fouiUe  des  fandalions,  en- 
lèvement de  quatre  pkquea  lournantus  de 
6  mètres^  l;ran sport  et  pose  des  chevalets,  etc. 


TotAh* ~ - . 


MODinCATlOWa    fAîttS    AB3£   TIlOTTOmS- 

Fondation  de  la  bordure  en  pierre  de  taille. , . 
Travaux  à  la  journée  et  fourniturcB  diverses.. . 

Hallage  en  îjjlame  fourni  par  la  compagnie 

Dallage  en  liltnme  fourni  ^t  l'entrepreneur,. , 


Total. 


Ql'AMTlTÉS 


Tliia^eS 


75     M 
Il     ,7fi 

550    ,i^o 
35^  ,50 


saravoo 
50  ;ûo 


155"'ï,0Û 
67    ,0U 


PRIX 

DE  I'DHLTI 


fr. 
13,00 

10(1,00 
5,00 
O.tiO 
0,80 
Q,W 
15,00 
35,00 


0,80 


15,00 

Ti/io 
800 


PEU 

ïOUI. 


982,02 
1176,00 

r>oOjOO 

196,20 

Û53,60 

0S6;OO 

5392,50 

1172,50 

388,72 

102,50 

40,00 


*  759,32 


122.50.00 


S8,4P 

075,00 
530,00 


2251^00 


Ces  dépenses,  qui  correspondent  à  environ  2400  francs  par 

*  Le  prix  indiqué  ici  était  la  conséquence  du  brevet  de  Bergue.  Aujour- 
d'hui le  caoutchouc  vulcanisé  se  paye  de  8  à  9  francs  le  kilogramme. 
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heurtoir,  sont  considérablement  élevées  par  le  prix  des  tam- 
pons et  de  la  balustrade,  ainsi 
que  par  les  frais  d'enlèvement 
de  quatre  plaques  tournantes 
et  de  modification  des  trottoirs. 
Au  lieu  d  employer  des  tam- 
pons avec  onze  rondelles  de 
caoutchouc,  on  aurait  pu  se 
contenter  de  huit  rondelles.  La 
figure  303  représente  un  tam- 
pon de  ce  genre  dont  la  tête  en 

fonte  est  solidaire  avec  le  plongeur. 
On  obtient  un  aussi  bon  résultat  en  employant  des  tampons 

en  bois,  fixés  sur  plongeur  en  fonte,  avec  ressorts  en  acier 


Fig.  303.    Tampon  à  rondelles  de  caoutchouc 


vulcanisé.  --. 

100 


(fi^,  304).  Trois  ressorts  concentriques,  tournés  en  hélice, 
mais  en  sens  inverse,  et  guidés  par  un  boulon  central,  sont 
disposés  pour  travailler  successivement  et  isolément  pendant 
une  partie  de  la  course  du  plongeur,  puis  simultanément  quand 
le  choc  est  assez  violent  pour  passer  du  premier  ressort  au 
deuxième,  et  enfin  du  deuxième  au  troisième  ressort.  Ils  repo- 
sent sur  une  rondelle  en  bois,  et  s'élèvent  à  différentes  hauteurs 
au-dessus  de  cette  rondelle.  Dans  la  figure  304,  les  lettres  a,  b 
et  c  marquent  let>  extrémités  des  trois  ressorts. 
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Voici  le  prix  d'un  tampon  analogue  à  celui  que  nous  venons 


de  décrire  : 


Tampon  de  heurtoir  (chemin  de  VEal,  i86i). 


Fonte.  i20^  à  30^  les  \m^ 36^,00 

Acier,  i2^,540  à  200^ 25  ,08 

Fer  et  tôle,  iS'^.eSS  à  32^ 5  ,98 

Bois  d'orme  pour  tampon  et  rondelle i  ,70 

Vis,  goupille,  etc l*  ,24 

Main-d'œuvre  et  consommation 40  ,00 


Prix  de  revient,  non  compris  bénéfices,  droits 
de  brevet,  etc iiOf,00 

On  peut  évaluer  à  150  francs  le  prix  d'un  tampon,  tons  frais 
compris. 

En  ajoutant  au  prix  du  heurtoir,  avec  contre-forts  à  l'avant, 
de  l'Ouest,  la  dépense  de  deux  tampons  de  150  francs,  nous  ar- 
rivons au  prix  total  de  911  fr.  66  c. 

Si  nous  cherchons  le  prix  d'un  seul  heurtoir  analogue  à  ceux 
delà  gare  de  Strasbourg,  en  prenant  les  mêmes  bases  de  prix, 
en  substituant  des  tampons  avec  ressorts  en  acier  aux  tampons 
en  caoutchouc,  enfin,  en  retranchant  les  frais  d'établissement 
des  balustrades,  de  déplacement  des  plaques  tournantes,  de 
modifications  des  trottoirs,  le  prix  de  ce  heurtoir  ne  dépassera 
pas  850  francs. 

264.  Taquets  d'arrêt. — Lorsqu'un  ou  plusieurs  waggons  doi- 
vent stationner  en  un  point  déterminé  d'une  voie  quelconque, 
il  importe  qu'ils  soient  parfaitement  calés  pour  éviter  qu'ils  ne 
s'engagent  inopinément  sur  une  autre  voie  ou  s'en  rapprochent 
de  manière  à  obstruer  cette  voie. 

La  mise  en  mouvement  spontanée  de  waggons  décalés  et 
poussés  par  la  force  du  vent  a  quelquefois  occasionné  des  acci- 
dents graves,  et  a  fait  reconnaître  que  les  cales  en  bois,  géné- 
ralement en  usage,  n'offraient  pas,  comme  moyen  de  calage, 
toute  la  sécurité  désirable.  On  a  également  constaté  l'insuffi- 
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sance  des  moyens  consistant  dans  remploi,  soit  de  traverses 
en  bois  à  section  rectangulaire,  posées  sur  les  rails  et  retenues 
par  des  piquets,  soit  de  barres  en  chêne. 

Le  système  qui  offre  toute  sécurité  pour  retenir  des  waggons 
sur  les  voies  de  garage  est  un  arrêt  mobile  ou  une  traverse  for- 
mant buttoir,  qui  se  lève  pour  fermer  la  voie  et  s'abat  quand 
il  faut  rouvrir. 

On  emploie  encore  quelquefois  des  taquets  d'arrêt  composés  de 
deux  piquets  placés  contre  les  rails,  à  l'intérieur  de  la  voie.  La 
tête  de  chacun  de  ces  piquets  porte  un  axe  vertical  autour  du- 
quel tourne  une  petite  traverse  horizontale,  qui  peut  à  volonté 
se  replier  à  l'intérieur  de  la  voie  ou  se  placer  sur  le  rail  ;  dans 
cette  dernière  position  chaque  traverse  horizontale  est  mainte- 
nue par  un  piquet  placé  à  l'extérieur  de  la  voie  et  contre  lequel 
elle  vient  butter.  Ce  système  a  l'inconvénient  de  trop  s'élever 
au-dessus  des  rails  quand  la  voie  est  libre,  et  d'empêcher  la 
circulation  de  certains  waggons  à  freins  ou  des  locomotives  à 
mécanisme  très-râpproché  du  sol. 


La  figure  30S  indique  une  disposition  que  noils  ôvonâ  ap- 
pliquée, au  chemin  de  l'Est,  pour  remé- 
dier à  cet  inconvénient.  Les  deux  bras 
mobiles  qui  forment  arrêt  des  roues  vien* 
nent  se  poser  sur  les  rails,  et  reçoivent 
la  butée  des  roues  sur  toute  la  largeur 
des  bandages.  Us  reposent  près  des  Jails, 
sur  une  longrine  entaillée^  et  s'apptiient 
contre  une  des  extrémités  de  l'entaille. 
Enfin,  leur  rotation  s'effectue  autour  d'un 
axe  oblique j  de  façon  à  se  dissimuler  suffi- 
samment quand  la  voie  est  ouverte*  Un 
seul  homme  ne  pouvant  opéîtJt  la  ma- 
nœuvre des  deux  taquets  sans  trarerset* 
la  voie ,  il  faut  que  cette  manœuvre  soit  faite  à  l'avance  ;  on 
pourrait  aussi  appliquer  à  ce  système  une  transmission  dé  mou- 
vement manœuvrée  de  l'extérieur  de  la  Voie. 


"11^^: 
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Un  autre  système  de  taquet  est  représenté  par  la  figure  306. 
Un  seul  homme  peut  le  manœuvrer  sans  traverser  la  voie  ;  mais 
cet  appareil  a  l'inconvénient  de  recevoir  les  roues  par  le  bou** 
din  seulement  ;  il  coûte  d'ailleurs  beaucoup  plus  cher  que  le 
précédent. 


^ 


2^ 


vt : 


m 


Pig.  306.     ïéquet  ffartèl-  ^. 

Les  taquets  d'arrêt,  placés  suî*  les  voies  prlncipâleâ  du  âul* 
les  voies  qui  s'y  raccordent,  doivent  toujours  être  solidement 
cadenassés,  comme  le  montre  la  figure  306. 

265.  Observation  générale.  —  Nous  aurions  pu  multiplier 
encore  les  exemples  de  signaux  de  tous  genres  que  l'on  ren- 
contre dans  les  gares  et  sur  les  chemins  de  fer  :  poteaux  d'arrêt, 
piquets  de  distance,  limites  de  manœuvres,  etc.  Mais  nous 
croyons  avoir  fait  une  part  suffisante  aux  renseignements  qui 
touchent  à  cette  partie  de  l'exploitation. 

Cependant,  nous  ne  terminerons  pas  ce  chapitre  sans  appeler 
l'attention  de  l'ingénieur  sur  cette  grave  question  des  signaux 
fixes. 

L'utilité  des  indicateurs  intéressant  la  sécurité  de  la  circula- 
tion, n'est  nullement  contestable.  Encore  faut-il  que  ces  indi- 
cateurs ne  soient  pas  multipliés  et  compliqués  à  un  point  tel 
que  de  leur  grand  nombre  et  de  leur  diversité  résulte  une 
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certaine  confusion  fâcheuse  pour  le  service.  Tout  indicateur 
doit  se  présenter  nettement  à  la  vue  et  se  faire  recoiuiaître  sans 
hésitation. 

On  étudiera  donc  avec  un  soin  extrême  la  destination,  l'ef- 
ficacité et  surtout  la  forme  de  chaque  indicateur.  Avant  d'ar- 
rêter sa  position,  il  faudra  procéder  par  tâtonnements,  l'essayer 
pendant  les  heures  les  plus  défavorables  de  la  journée  et  de  la 
nuit.  Pour  les  signaux  munis  de  lumières,  on  évitera  très-soi- 
gneusement toutes  dispositions  pouvant  amener  de  la  confusion 
dans  les  feux. 

En  partant  des  principes  qui  ont  guidé  M.  Bender  dans 
la  construction  des  disques  de  changements  de  voie  (176),  et 
en  mettant  à  profit  les  récentes  applications  de  divers  pro- 
cédés d'éclairage  perfectionné,  on  pourrait  combiner  des  ap- 
pareils assez  puissants  pour  éclairer  par  réflexion  tout  un 
ensemble  d'indicateurs,  de  manière  à  les  rendre  aussi  visibles 
de  nuit  que  de  jour,  sans  que  la  lumière  même  frappât  direc- 
tement la  vue.  Abstraction  faite  de  la  simplification  et  de  l'éco- 
nomie, questions  très-importantes  néanmoins  au  point  de  vue 
des  frais  d'exploitation,  ce  mode  d'éclairage  aurait,  en  outre, 
l'immense  avantage  de  faciliter  le  service  dans  les  gares  et  de 
réduire  le  nombre  des  accidents  de  tous  genres  occasionnés  par 
l'obscurité. 


CHAPITRE  VUI. 

STATIONS. 


§1. 

CONSIDÉRATIONS    GÉNÉRALES. 

266.  ciassifieaiion  des  stations.  —  De  même  qu'en  étu- 
diant la  répartition  des  pentes  et  des  rampes  d*un  chemin  de  fer, 
l'ingénieur  fait  entrer  en  ligne  de  compte  le  mouvement  géné- 
ral du  trafic  (Introduction,  d ,  t.  ?"),  de  même  aussi,  quand  il 
passe  à  l'établissement  des  projets  de  stations  sur  le  parcours 
de  la  ligne,  doit-il  prendre  en  considération  les  divers  éléments 
qui  constituent  cette  question  complexe,  dont  la  solution  de- 
mande une  très-grande  perspicacité,  une  indépendance  com- 
plète des  intérêts  de  clocher,  enfin  une  connaissance  approfondie 
des  conditions  d'exploitation. 

Notre  cadre  ne  nous  permet  pas  d'entrer  dans  la  discussion 
du  choix  de  l'emplacement  des  stations;  nous  devons  nous 
borner  à  rappeler  ici  les  points  principaux  de  la  question,  qui 
peuvent  se  résumer  ainsi  : 

Service  du  trafic.  —  Service  du  matériel  cT exploitation. 

Service  du  trafic,  —  Parmi  les  conditions  qui  exercent  la 
plus  grande  influence  sur  l'établissement  d'un  projet  de  sta- 
tion, nous  citerons  :  le  chiffre  de  la  population  de  la  localité  la 
plus  proche  de  la  station,  et  celui  de  la  population  des  localités 
voisines  appelées  à  profiter  de  la  station  projetée  ;  —  la  direc- 
tion principale  du  mouvement  des  voyageurs,  antérieurement 

T.    11.  il 
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à  rétablissement  de  la  station  ;  —  les  raodlGcations  que  Tex- 
ploitation  du  chemin  de  fer  peut  apporter  à  ce  mouvement  ;  — 
rimportance  probable  et  la  nature  des  marchandises,  la  direc- 
tion de  leur  mouvement,  tant  à  l'arrivée  qu'au  départ  ;  —  les 
besoins  et  les  usages  du  commerce  de  la  localité,  etc.,  etc. 

Service  du  matériel  d'exploitation.  —  Les  besoins  de  ce  ser- 
vice sont  plus  faciles  à  apprécier  que  les  précédents.  Pour  s'en 
rendre  compte,  il  faut,  en  procédant  par  analogie,  établir  un 
projet  de  marche  des  trains  qui  comprend  :  le  nombre  probable 
des  trains  et  leur  espèce  ;  —  la  durée  du  parcours  ;  —  les  points 
de  départ  et  d'arrivée  ;  —  le  parcours  des  locomotives  et  les 
stations  qui  fournissent  les  machines  de  réserve  ;  —  l'alimen- 
tation des  locomotives  en  eau  et  en  combustible  ;  —  les  ateliers 
de  réparation  et  les  magasins. 

De  ce  projet  ressortiront  les  conditions  à  remplir  pour  satis- 
faire aux  besoins  du  service,  et  qui  comprendront  les  installa- 
tions suivantes  :  remises  de  locomotives  ;  —  service  hydraulique 
et  quais  à  combustible  ;  —  remises  de  voitures  ;  —  ateliers  et 
magasins. 

Ces  études  préliminaires  établissent  une  classification  natu- 
relle des  diverses  stations  de  la  ligne,  d'après  l'importance  et 
la  nature  des  besoins  qu'elles  sont  appelées  à  desservir. 

Pour  faciliter  cette  étude,  nous  diviserons  donc  les  stations 
comme  suit  : 

—  Haltes; 

—  Stations  de  passage  ; 

—  Stations  d'alimentation  ; 

—  Stations  de  dépôt  ; 

—  Stations  de  bifurcation  ; 

—  Stations  principales  ; 

—  Stations  de  tête  ou  de  rebroussement  :  i°  gare  des  voya- 
geurs ;  —  2**  gare  des  marchandises. 

Dans  chacune  de  ces  classes,  il  y  a  nécessairement  des  varia- 
tions considérables  motivées  par  l'importance  plus  ou  moins 
grande  du  trafic,  les  conditions  locales,  etc. 
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Nous  bornant  à  en  exquisser  les  types,  nous  rechercherons 
les  données  générales  du  problème  à  résoudre  pour  faciliter  le 
service  et  réduire  au  minimum  les  frais  d'entretien  et  d'exploi- 
tation. 

267.  Haltes.  —  L'établissement  d'une  halte  a  pour  but  de 
desservir  une  localité  peu  fréquentée  par  les  voyageurs,  et 
fournissant  une  petite  quantité  de  marchandises. 

Les  trains  qui  s'arrêtent  en  ce  point  déposent  ou  prennent 
simplement  des  voyageurs,  leurs  bagages  et  quelques  colis  peu 
encombrants,  faciles  à  charger  dans  un  fourgon. 

Pour  satisfaire  à  ces  simples  conditions,  une  halte  doit 
comprendre  : 

—  Un  chemin  d'accès  et  une  cour  d'une  largeur  telle  que 
les  voitures  puissent  y  tourner  ; 

—  Un  local  pour  vendre  les  billets  de  parcours,  abriter  les 
voyageurs  et  les  colis  ;  ce  local  dépend  de  l'habitation  de  l'em- 
ployé du  chemin  de  fer  ; 

—  Une  annexe  renfermant  des  latrines  ; 

—  Au  besoin,  et  si  lé  mouvement  des  voyageurs  doit  prendre 
une  certaine  importance,  un  ou  deux  trottoirs  longeant  les 
voies  principales,  là  où  stationnent  les  trains. 


Fig    307.     Halle. 

La  figure  307  représente  un  type  de  halte  établi  d'après  ce 
programme.  Nous  verrons,  dans  les  paragraphes  suivants,  les 
détails  de  construction  de  ses  divers  éléments. 

LÉGENDE  DE  LA  FIGURE  307. 

A.  Bâtiment  principal.  T,T,  Trottoirs  réunis  à  leurs  extré- 

B.  Annexes  et  water-closets.  mités  par  une  traversée  pavée. 

C.  Cour  d'accès  P.      Passage  à  niveau. 
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On  peut,  dans  certains  cas,  se  contenter  d'adjoindre  au  bâ- 
timent principal  un  water-closet  réduit  à  sa  plus  simple  ex- 
pression. Si  cette  annexe  était  reconnue  insuffisante,  on  éta- 
blirait dans  la  cour  un  petit  bâtiment  isolé  et  masqué  par 
quelques  plantations.  Autant  que  possible,  on  rendra  les  water- 
closets  accessibles  en  même  temps  du  côté  de  la  voie  et  du  côté 
de  la  cour  ;  cependant,  si  la  halte  est  peu  éloignée  d'une  station 
d'arrêt  forcé,  on  peut  se  contenter  de  ne  construire  que  les  la- 
trines placées  du  côté  de  la  cour.  Dans  tous  les  cas,  un  écriteau 
très-apparent  en  signale  l'emplacement. 

En  profil  longitudinal,  une  halte  doit  se  trouver  sur  un  pa- 
lier, et,  autant  que  possible,  au  point  culminant  de  deux  pentes 
à  partir  de  la  halte,  pour  faciliter  le  départ  des  trains.  La  lon- 
gueur du  palier  sera  celle  des  trains  les  plus  longs. 

En  plan,  l'orientation  d'une  halte  par  rapport  au  chemin  de 
fer  dépend  de  la  position  de  la  localité  à  desservir.  S'il  n'y  a  pas 
d'obstacle  ou  de  difficultés  trop  grandes  de  construction,  la 
halte  s'établit  du  côté  de  la  ligne  faisant  face  à  l'agglomération 
la  plus  importante. 

En  Allemagne,  on  désigne  aussi  sous  le  nom  de  halte  {an- 
haltstelh)  lés  stations  où,  à  Côté  du  service  des  voyageurs, 
s'opère  uii  terlaiii  mouvement  de  marchandises^  qui  nécessite 
lïnstallatioa  de  constructions  accessoires,  et  que,  dans  notre 
classification,  nous  rangeons  dans  la  catégorie  des  stations  de 
passages 

Mais,  ce  qui,  à  nos  yeux,  caractérise  très-nettement  une 
halte,  c'est  le  peu  d'importance  du  personnel  chargé  d'en  faire 
le  service. 

Le  contrôle  des  billets,  et  leur  retrait  des  mains  des  voya- 
geurs se  faisant  en  Allemagne  comme  en  Belgique  et  en  Suisse 
pendant  le  trajet,  il  n'est  pas  nécessaire  de  placer  à  la  sortie 
un  employé  chargé  d'en  opérer  la  réception.  Quand,  de  plus,  il 
n  y  a  point  de  changements  de  voies,  point  de  signaux  à  ma- 
nœuvrer, ei  surtout  point  de  mouvement  de  marchandises  pon- 
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déreuses,  on  peut  se  passer  des  équipes  gui  font  ce  service  dans 
les  stations  ordinaires. 

Une  halte  est  généralement  située  au  voisinage  d'un  passage 
à  niveau. (fîg.  307).  L'employé  qui  manœuvre  les  barrières  du 
passage,  opère  aussi  la  vente  des  billets  et  le  pesage  des  colis; 
il  est,  en  général,  aidé  dans  son  travail  de  bureau  par  sa  femme, 
qui  reçoit  de  ce  chef  une  légère  rémunération.  La  femme  pour- 
rait également  ouvrir  et  fermer  les  barrières. 

La  halte  doit  être  lassez  éloignée  du  chemin  pour  que  l'ar- 
rêt des  trains  n'entrave  jamais  la  circulation.  Bien  qu'il  ne 
dépasse  pas^^iÇuelques  minutes  en  marche  normale,  cet  arrêt 
peut,  par  une  cause  fortuite ,  se  prolonger  au  delà  du  temps 
réglementaire.  Dans  ce  cas,  les  trains  en  stationnement  inter- 
ceptant la  circulation  de  la  route  de  terre  amèneraient  une 
perturbation  qu'il  importe  d'éviter  (Introduction,  1,  t.  I"). 
Cette  observation  s'applique  principalement  aux  chemins  ex- 
ploités par  des  Compagnies  dont  les  populations  exigent  beau- 
coup plus  que  des  lignes  desservies  par  l'Etat. 

La  halte  sera  donc  suffisamment  éloignée  du  passage,  pour- 
que  les  trains  ne  stationnent  pas  sur  la  traversée.  La  distance 
à  observer  varie  suivant  le  nombre  et  l'espèce  de  véhicules  qui 
entrent  dans  la  composition  des  trains.  Selon  la  nature  du 
trafic,  le  nombre  des  voitures  à  quatre  roues  peut,  en  France, 
s'élever  à  vingt-quatre  et  former  ainsi  un  train  de  180  mètres 
de  tongueur  environ.  En  Allemagne,  certains  trains  comptent 
jusqu'à  cent  vingt  essieux,  espacés  de  3  mètres,  soit  360  mè- 
tres. D'après  cela  le  centre  de  la  halte  pourrait  être  placé  à 
180  mètres  de  la  barrière;  mais  rien  n'empêche  de  rappro- 
cher le  bâtiment  du  passage,  afin  d'éviter  l'allongement  du 
chemin  d'accès,  sauf  à  prolonger  les  trottoirs  du  côté  opposé 
au  passage  à  niveau. 

Pour  les  haltes  que  l'on  rencontre  aux  abords  des  villes  im- 
portantes, les  conditions  du  service  sont  grandement  modifiées, 
tantôt  par  le  surcroît  de  travail  que  donne  l'affluence  des  voya- 
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geurs,  tantôt  par  le  nombre  des  trains  à  desservir,  la  manœuvre 
des  signaux  à  distance,  l'usage  du  télégraphe,  etc.  Dans  ces 
différents  cas,  le  personnel  est  augmenté  proportionnellement 
aux  besoins  ;  les  constructions  prennent  un  plus  grand  dévelop- 
pement, mais  la  halte  n'en  conserve  pas  moins  le  caractère  que 
nous  avons  indiqué. 

Observation.  —  Les  administrations  de  chemins  de  fer  re- 
culent quelquefois  devant  installation  de  points  d'arrêt  du 
genre  de  celui  dont  nous  nous  occupons,  sous  prétexte  de  frais 
d'exploitation  excédant  les  produits,  de  gêne  dans  la  marche 
générale  des  trains,  de  ruptures  d'attelages,  etc.  Qu'elles  n'ou- 
blient pas  cependant  qu'une  solidarité  très-intime  lie  les  inté- 
rêts des  populations  traversées  par  le  chemin  de  fer,  et  ceux  dé 
l'administration. 

Des  facilités  d'accès  accordées  à  une  localité  y  provoquent  la 
circulation  des  hommes  et  des  choses,  augmentent  la  valeur  du 
sol  et  de  ses  produits,  le  prix  du  temps,  le  besoin  des  transports 
rapides.  Etablie  dans  les  conditions  modestes  que  nous  avons 
indiquées,  une  halte  pourra  donc,  dans  l'origine,  paraître  inu- 
tile ou  superflue.  Mais  peu  à  peu  le  développement  dé  la  vie  s'y 
fera  sentir;  les  populations,  attirées  par  la  facilité  des  déplace- 
ments, s'aggloméreront  autour  du  nouveau  centre,  et  fourniront 
au  chemin  de  fer  un  tribut  qui  n'est  pas  à  dédaigner. 

Dans  le  paragraphe  III  du  présent  chapitre,  nous  donnons  le 
plan  d'un  b&timent  de  halte  analogue  à  celle  d'Ottersweier, 
placée  entre  deux  stations  de  passage,  Bull  et  Achern,  sur  les 
chemins  de  fer  badois.  Bien  qu'assez  éloignée  des  agglomé- 
rations de  la  localité,  et  malgré  les  facilités  de  transport  que 
trouvent  les  populations  du  pays  dans  d'excellentes  routes  de 
terre,  admirablement  entretenues,  cette  halte  fournît  à  l'en- 
semble de  la  ligne  un  contingent  de  produits  très-important, 
par  rapport  aux  frais  de  perception. 

Le  mouvement  de  cette  halte  se  résumait  ainsi  en  1860  *  : 

*  Zwanzigxle  Nachweisnng  ilber  den  Helrich  des  Grosshcrzogliéi  Badix- 
rhen  Eisenhahnen.  1'' janiiar--3l  december  i  860. 
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Au  départ.  A  l'arrivée.  Produits. 

Voyageurs  de  1  »«  classe 74  70  203^01 

—  2«  classe 578  504  893 ,48 

—  3e  classe 5 1 32  5008  3669 ,51 

Militaires 9  4  15,05 

Totaux. 5793  voy.      5586 voy. 

Bagages 1 1850*^ 

Animaux.  —  Porcs 2 

—             Veaux 12 

— -             Chiens 41 

Produit  total 5042^,62 

Nous  connaissons  nombre  de  stations,  de  celles  même  ou- 
vertes à  la  petite  vitesse,  dont  les  produits  sont  inférieurs  à  ceux 
de  la  halte  d'Ottersweier  qui  est  desservie  uniquement  par  un 
garde-ligne  et  sa  femme.  Le  type  de  halte  en  question  est  donc 
parfaitement  sufQsant  pour  le  but  proposé,  et  peut  servir  de 
modèle  dans  les  cas  analogues. 

On  pourra  placer  en  regard  de  ces  produits  le  résumé  d'un 
devis  estimatif  d'installation  d'une  halte  analogue  à  celle  que 
nous  venons  d'indiquer  (291). 

268.  Stations  de  passage.  —  Sous  cette  désignation,  nous 
comprenons  les  stations  ouvertes  au  mouvement  des  voyageurs 
et  des  marchandises  de  petite  vitesse,  desservies  seulement  par 
certains  trains  omnibus,  mixtes  ei  marchandises. 

On  ne  rencontre  dans  cette  classe  de  stations  aucune  des 
installations  destinées  au  matériel  d'exploitation. 

L'importance  du  trafic  et  sa  nature  sont  naturellement  les 
causes  déterminantes  des  dispositions  à  ménager  pour  le  des- 
servir. Le  service  des  voyageurs  demande  déjà  une  installation 
un  peu  plus  développée  que  celle  des  haltes.  Du  moins  il  peut 
y  avoir  convenance  à  séparer  la  salle  d'attente  en  deux  compar- 
timents pour  isoler  les  voyageurs  de  troisième  classe.  Quant  au 
service  des  marchandises,  il  faut  qu'il  trouve  dans  les  disposi- 
tions arrêtées  toutes  les  facilités  désirables  au  point  de  vue  de 
l'expédition  aussi  bien  qu  a  celui  do  la  réception. 
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Eq  étudiant  un  projet  de  station  pour  les  marchandises,  on 
aura  donc  à  tenir  compte  de  leur  nature,  par  la  division  en 
deux  grandes  classes  : 

1**  Objets  manufacturés  ou  produits  naturels  à  préserver  des 
intempéries  ; 

2*  Produits  bruts  ou  manufacturés  pouvant  supporter  les  in- 
fluences atmosphériques. 

Parmi  les  objets  compris  dans  la  première  classe,  nous  cite- 
rons :  les  grains,  farines,  vins  et  spiritueux,  huiles,  denrées 
coloniales,  matières  textiles  et  leurs  dérivés,  produits  chimi- 
ques, etc.,  etc. 

Dans  la  vdeuxième  classe  se  rangent  :  les  produits  du  sous- 
sol  ou  manufacturés,  tels  que  :  pierres,  cailloux  et  sables,  mi- 
nerais, houille  et  ses  dérivés,  bois,  fontes,  fers,  plomb,  zinc, 
cuivre,  marne,  cendres,  fumiers,  engrais,  etc.,  etc. 

Les  marchandises  de  la  première  classe  à  préserver  des  in- 
tempéries ou  des  détournements,  doivent  être  manipulées  à 
couvert  et  conservées  dans  un  local  bien  clos,  la  hcdle  à  mar- 
chandises^ que  nous  décrirons  plus  loin. 

La  manutention  des  marchandises  de  la  seconde  catégorie, 
celles  qui  n'ont  rien  à  craindre  de  l'exposition  à  l'air,  s'opère 
convenablement  sur  des  espaces  découverts,  tantôt  au  niveau 
du  sol,  tantôt  à  la  hauteur  de  la  plate-forme  des  waggons. 

Ces  emplacements  doivent  toujours  être  facilement  aborda- 
bles, d'un  côté,  par  les  waggons  ;  de  l'autre,  par  les  véhicules 
qui  font  le  service  des  transports  de  la  localité. 

La  nature  et  le  sens  du  mouvement  des  marchandises  de 
cette  catégorie  nécessitent  aussi  des  installations  complètement 
diSérentes. 

Ainsi,  la  houille,  lorsqu'elle  est  expédiée  de  la  localité,  se 
rend  à  la  station,  tantôt  par  charrettes,  tantôt  sur  waggons 
chargés  à  la  houillère.  Pour  éviter  les  frais  de  main-d'œuvre  et 
le  bris  de  la  houille,  on  s'arrange  de  manière  à  ne  pas  la  dé- 
charger sur  le  sol  d'oîi  elle  devrait  être  reprise  et  chargée  sur 
les  waggons,  mais  à  la  livrer,  soit  à  la  hauteur  de  la  plate-forme 
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des  waggons,  soit  à  un  niveau  supérieur,  d'où  elle  descend 
dans  le  véhicule. 

Si,  au  contraire,  la  station  doit  recevoir  des  houilles  consom- 
mées dans  la  localité,  il  faut  que  les  dispositions  arrêtées  don- 
nent au  déchargement  toutes  les  facilités  désirables,  tout  en 
ménageant  ce  combustible,  et  en  réduisant  au  minimum  le 
temps  de  séjour  des  waggons.  C'est  donc  en  dessous  de  la  voie 
ou  tout  au  plus  à  son  niveau  que  devra  s'opérer  le  déchar- 
gement* 

Le  service  des  marchandises  lourdes  et  encombrantes  se  fait 
au  moyen  de  quais  découverts  ou  de  rampes^  sortçs  de  plates- 
fonnes  ou  levées  en  terre,  cailloux,  sable  ou  maçonnerie, 
sur  lesquelles  les  marchandises  sont  déchargées  des  véhicules 
de  terre,  à  la  hauteur  de  la  plate-forme  des  waggons  et  récipro- 
quement. La  disposition  de  ces  quais  varie  avec  la  nature  des 
produits  qui  traversent  la  station,  Ainsi,  poqr  les  bois  de  grande 
longueur,  ces  quais  découverts  nécessitent  un  certain  allon- 
gement qui,  par  contre,  est  inutile  lorsqu'il  s'agit  de  matières 
lourdes  de  petit  volume,  comme  :  la  fonte,  les  fers  en  barres, 
le  plomb  en  saumons,  etc.,  ou  bien  encore  les  bestiaux. 

Dans  les  stations  de  passage,  le  mouvement  des  marchan- 
dises est  généralement  très- restreint,  ce  qui  permet  d'en  an- 
nexer le  service  à  celui  des  voyageurs,  et  d'en  charger  un  seul 
employé,  chef  de  station,  receveur  et  conducteur  de  la  voie. 
Dans  ce  cas,  la  halle  à  marchandises  et  le  quai  découvert  sont 
très-rapprochés  du  bâtiment  des  voyageurs,  et  les  cours  sont 
communes,  c'est-à-dire  à  la  suite  l'une  de  l'autre. 

Indépendamment  des  voies  principales  sur  lesquelles  s'ar- 
rêtent les  trains  de  voyageurs,  il  faut,  dans  une  station  de 
passage,  une  ou  plusieurs  voies  de  garage  dont  le  nombre  et  la 
longueur  dépendent  de  Timportance  du  trafic. 

Pour  que  l'exploitation  d'une  station  soit  aussi  économique 
que  possible,  il  faut  disposer  les  voies  de  service  de  manière  à 
répondre,  sans  fausses  ou  doubles  manœuvres,  aux  quatre 
conditions  suivantes  : 
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—  Déposer^  dans  la  gare  delà  station,  des  waggons arrivant 
en  tête  ou  en  queue  des  trains  ; 

—  Prendre  des  waggons,  dans  la  gare  de  la  station  et  les 
accrocher  en  tête  ou  en  queue  des  trains. 

Pour  remplir  ces  conditions,  les  voies  de  garage  seront  dis- 
posées d'après  le  mouvement  des  marchandises.  Si  ce  mouve- 
ment n'a,  en  général,  qu'une  seule  direction,  le  garage  sera 
disposé  du  côté  de  la  ligne,  le  plus  rapproché  de  Fagglomération 
à  desservir.  Lorsque  ce  mouvement  se  fait  dans  les  deux  sens, 
il  y  a  nécessité  d'établir  les  garages  à  droite  et  à  gauche  de  la 
ligne. 

On  doit  enfin  mettre  toutes  ces  dépendances  en  commu- 
nication entre  elles  et  avec  les  voies  principales.  Mais  ici,  in- 
tervient l'influence  de  la  forme  du  matériel  affecté  aux  trans- 
ports. Ce  matériel  comprend-il  des  waggons  à  huit  roues,  par 
exemple?  La  mise  en  communication  ne  peut  se  faire  que  par 
des  branchements  qui  nécessitent  un  grand  développement  des 
voies  de  garage  et  l'emploi  des  locomotives  pour  la  manœuvre. 
Ne  recevra-t-on,  au  contraire,  que  des  waggons  à  quatre  roues? 
Les  voies  de  garage  peuvent  être  réunies  par  des  plaques  tour- 
nantes de  diamètre  moyen,  ou  mieux  encore  par  des  chariots 
transbordeurs. 

La  jonction  des  voies  par  branchements  pourra  se  feire  mais 
sous  certaines  conditions.  Si  la  ligne  est  à  deux  voies,  les 
aiguilles  des  changements  ne  seront  jamais  prises  en  contre- 
pointe  —  à  moins  qu'il  ne  soit  impossible  de  faire  autrement, 
—  mais  bien  par  le  talon,  afin  d'éviter  les  fausses  directions 
des  trains  qui  ne  marquent  pas  l'arrêt. 

Si  la  ligne  est  à  voie  unique,  l'attaque  des  aiguilles  par  la 
pointe  est  inévitable  ;  mais  on  prend  alors  les  précautions  que 
nous  avons  indiquées  (chap.  VI)  en  les  combinant  avec  celles 
que  nous  retrouverons  à  propos  de  la  manœuvre  et  de  la  sur- 
veillance de  ces  appareils  (chap.  IX). 

La  disposition  générale  d  une  station  doit,  dans  tous  les  cas, 
on  permettre  l'extension  ultérieure,  sans  nécessiter  plus  tard 
la   démolition  des  installations  antérieures.   Ainsi  les  quais 
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à  marchandises  étant  placés  du  même  côté  que  le  bâtiment  des 
voyageurs,  on  pourra,  au  fur  et  à  mesure  des  besoins,  ajouter 
de  l'autre  côté  de  l'axe  de  la  station  autant  de  voies  que  l'exi- 
gera l'importance  du  trafic. 

Nous  rappellerons  ici  les  recommandations  faites  plus  haut 
(24,  t.  I")  à  propos  des  précautions  à  prendre  pour  l'assè- 
chement des  statiohs.  Il  faut  donner  à  la  plate-forme  une  pente 
de  1/100  au  moins,  en  tous  sens,  et  ménager  des  fossés  ou 
aqueducs  dont  le  niveau  soit  inférieur  à  celui  des  fosM»  ou 
des  cates,  afin  de  pouvoir  y  conduire,  par  des  drainages,  toutes 
hÊ»  eaux  de  surface  et  d'infiltration. 

D'après  ces  données  générales,  un  projet  de  station  èe  pas- 
Mge,  sur  une  ligne  à  deux  voies,  pourra  s'établir  conformâoieut 
à  la  figure  308. 


Fig.  308.     Station  de  passage  sur  une  ligne  à  deux  Toiea. 

Nous  avons  supposé  dans  ce  plan,  le  cas  le  plus  général  ;  il 
comprend  les  dépendances  suivantes  : 

a.  —  Bâtiment  des  voyageurs  et  logement  du  chef  de  station  ; 

b.  —  Water-closets  ; 

c.  —  Hangar  à  marchandises  ; 

d.  —  Quai  découvert  avec  rampe  ; 

e,€.  —  Plaques  tournantes  pour  faire  passer  les  waggons  de 
chaque  côté  de  la  ligne  ; 

y,  g.  —  Voies  de  garage  ; 

jr'j  g',  —  Voies  de  service  en  éventail,  au  niveau  de  la  cour 
des  marchandises. 

i ,  2,  3,  4,  5,  6,  7.  —  Changements  de  voies. 

Dans  le  cas  d'une  ligne  à  voie  unique,  le  plan  de  la  station 
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pourra  prendre  la  disposition  de  la  figure  309,  dans  laquelle  les 
mômes  lettres  indiquent  les  mêmes  objets  que  dans  la  figure  308. 

Indépendamment  de  tous  les  appareils  que  nous  avons  in- 
diqués, on  trouve  encore,  dans  une  station  de  cette  espèce  : 

—  Des  gabarits  de  chargements^  profils  maxima  que  l'on  peut 
donner  aux  chargements  des  waggons  découverts  (3*  partie, 


Fig.  309.     Station  de  pas<age  sur  une  ligne  À  Toie  unique. 

EXPLOITATION).  Ces  gabarits  doivent  être  placés  sur  la  voie 
qui  conduit  les  waggons  aux  trains  partant  ; 

•ssr  Une  bascule  pour  peser  les  lyaggons  au  départ  (25i  et 
suiv.)  ; 

Des  heurtoirs  pour  arrêter  les  waggons  à  Textréinîté  des 
Yoies  de  garage  et  de  service  (261  et  262)  ; 

Pes  taquets  d'arrêt  pour  empêcher  les  waggons  de  se  dé- 
placer quand  ils  doivent  rester  au  repos  (264)  ; 

Pes  piquets  d'arrêt  ou  de  distance  pour  marquer  la  limite 
que  les  véhicules  ne  doivent  pas  franchir,  dans  les  voies  de  ga- 
rage, sous  peine  d'être  heurtés  par  les  véhicules  circulant  sur 
les  voies  latérales  (279j. 

En  étudiant  le  service  des  gares  (3«  partie,  EXPLOITATION), 
nous  indiquerons  d'autres  dispositions  de  voies  de  garage  sur 
les  lignes  à  voie  unique.  Nous  verrons  notamment  que  l'on 
peut  supprimer  la  plaque  tournante  e  de  la  voie  de  garage  et 
pourvoir  à  l'office  qu'elle  doit  remplir  par  un  second  change- 
ment de  voie  réunissant  l'extrémité  libre  de  la  voie  longeant  la 
halle  aux  marchandises,  avec  la  voie  principale. 

269.  Stations  d'alimentation.  —  L'espacement  des  stations 
d'alimentation  entre  elles  dépend  de  la  nature  du  service  que 
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les  locomotives  ont  à  effectuer.  Certaines  machines  vaporisent 
jusqu'à  150  kilogrammes  d'eau  par  kilomètre,  et  si  la  soute  à 
eau  contient  6  à  7  mètres  cubes,  leur  approvisionnement  ad- 
mettrait un  parcours  de  30  kilomètres  au  moins.  Mais  en  raison 
des  difficultés  qui  peuvent  survenir  en  route,  des  embarras 
causés  par  la  mauvaise  saison,  etc.,  il  ne  serait  pas  prudent, 
surtout  sur  les  lignes  oîi  Ton  rencontre  des  rampes  un  peu 
longues,  d'éloigner  les  stations  d'alimentation  de  plus  de  18  ki- 
lomètres en  moyenne. 

La  quantité  disponible  et,  principalement,  la  qualité  de  l'eau 
constituent  aussi  une  partie  des  éléments  pris  en  considération, 
quaiid  il  s'agit  de  fixer  la  position  des  stations  de  cette  catégorie. 

On  trouve,  dans  ces  stations,  toutes  ou  partie  des  dépen- 
dances que  nous  avons  indiquées  dans  le  plan  des  stations  de 
passage,  et  de  plus  l'installation  des  moyens  de  ravitailler  les 
locomotives  en  eau  et  en  combustible. 

Cette  addition,  dont  nous  verrons  tous  les  détails  au  chapitre 
de  l'alimentation  des  machines  (2*  partie,  TRACTION)  doit 
réunir  les  conditions  suivantes  : 

—  Gêner  le  moins  possible  le  service  de  la  station  ; 

—  Permettre  aux  locomotives  de  renouveler  leur  approvi- 
sionnement dans  le  moins  de  temps  possible,  et  sans  quitter 
leur  train  ; 

—  Ne  point  apporter  d'obstacle  au  développement  ultérieur 
des  dépendances,  du  nombre  et  de  la  longueur  des  voies  de  la 
station. 

Les  installations  du  service  hydraulique  comprennent,  d'une 
part,  un  bâtiment  plus  ou  moins  important  qui  renferme  une 
pompe  puisant  de  l'eau  à  une  source  convenable  et  un  réservoir 
placé  à  une  certaine  hauteur  ;  de  l'autre,  des  colonnes  ou  robi- 
nets d'alimentation  répartis  sur  plusieurs  points  de  la  gare. 

Le  bâtiment  du  réservoir  est  souvent  placé  au  bord  du  trot- 
toir, près  du  bâtimentdes  voyageurs.  Cette  disposition,  qui  per- 
met aux  machines  de  prendre  l'eau  descendant  directement  du 
réservoir  au  moyen  d'un  robinet  fixé  au  mur  du  bâtiment,  a 
l'inconvénient  de  masquer  la  vue  sur  la  station.  Mais  elle  n'a 
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pas  celui  d'empêcher  l'établissement  de  nouvelles  voies,  comme 
on  en  a  souvent  l'exemple,  quand  le  réservoir  est  placé  au 
delà  des  voies  principales. 

La  disposition  du  réservoir  R,  représentée  par  la  figure  310, 
est  généralement  celle  adoptée  sur  les  chemins  du  Hanovre, 
A  étant  le  bâtiment  principal,  T  le  trottoir  et  F  la  fosse  à  visiter. 

Le  combustible  est  approvisionné  dans  des  paniers  disposés 
sur  une  plate-forme  en  terre  ou  en  charpente,  à  la  hauteur  du 
tender. 

Sur  d'autres  chemins,  pour  éviter  Finconvénient  que  nous 


Fig.  310.     Disposition  d'un  réservoir  près  des  voies  principales. 

venons  de  signaler,  on  place  le  réservoir  dans  un  point  très- 
retiré  de  la  station,  et  on  amène  Teau,  par  une  conduite^  jusqu'à 
la  colonne  d'alimentation  placée  près  des  voies. 

L'orientation  du  bâtiment  du  réservoir  ou  des  colonnes  d'ali- 


Fig.  3H.     Disposition  d'une  colonne  d'alimenlatioa. 

4 

mentation,  par  rapport  au  bâtiment  principal,  dépend  de  la 
marche  adoptée  pour  le  ravitaillement  des  machines.  On  s'ar- 
range, en  général,  de  manière  à  faire  chevaucher  les  stations 
d'approvisionnement,  de  sorte  que  l'une  serve  à  ravitailler  les 
machines  des  trains  pairs,  et  que  la  voisine  remplisse  le  même 
office  pour  les  trains  impairs. 
La  figure  3iO  représente  Tune  de  ces  dispositions.  La  fi- 
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gure311  indique  la  position  d'une  colonne  d'alimentation  G 
placée  dans  une  station  qui  dessert  les  trains  marchant  dans  le 
sens  inverse. 

A  côté  de  remplacement  des  robinets  d'alimentation,  on 
construit  une  fosse  à  visiter  F  (fig.  310  et  31i  ),  qui,  comme  son 
nom  l'indique ,  est  destinée  à  permettre  la  visite  du  foyer  et  du 
mécanisme  de  la  machine  pendant  son  stationnement  (281). 

Ces  stations  servent  quelquefois  de  points  de  croisement  ou 
de  garage  des  trains.  Dans  ce  cas ,  outre  les  deux  voies  princi- 
pales, et  celles  du  service  local,  on  ménage  une  longue  voie 
de  garage,  en  arrière  des  voies  opposées  à  la  cour  de  service 
(fig.  307  et  308).  / 

270.  Stations  de  dépôt.  —  A  l'époque  oii  les  données  de  la 
circulation  sur  les  chemins  de  fer  présentaient  une  grande  in- 
certitude, on  répartissait  sur  la  ligne,  et  à  des  intervalles  très- 
rapprochés,  des  dépôts  de  voitures  à  voyageurs  et  même  des 
remises  pour  machines  locomotives.  Mais  depuis  un  certain 
nombre  d'années,  le  mouvement  des  voyageurs  s'est  sensible- 
ment réglé,  de  telle  sorte  que  l'on  peut  facilement  prévoir  le 
nombre  de  places  que  doit  offrir  chaque  train  en  temps  or- 
dinaire. 

Dans  certains  cas,  on  a  obligé  les  Compagnies  à  tenir  en 
réserve,  dans  des  stations  d'un  ordre  inférieur,  des  voitures  à 
voyageurs  qui  n'ont  été  employées  qu'à  de  très-rares  interval- 
les. Cette  disposition,  onéreuse  à  tous  égards,  prise  en  vue  des 
besoins  du  public,  n'y  satisfait  cependant  pas  toujours  d'une 
manière  complète.  Les  voitures,  remisées  ou  garées  souvent 
dans  de  mauvaises  conditions,  sont  très-rarement  visitées  et 
nettoyées.  Quand,  par  hasard,  on  les  accroche  aux  trains  de 
passage,  les  boîtes  de  fusées  laissent  quelquefois  à  désirer  sous 
le  rapport  du  graissage,  etc.  L'intérieur  des  compartiments  ne 
présente  pas  toujours  le  degré  de  propreté  que  Ton  trouve  dans 
les  voitures  provenant  des  grands  dépôts. 

D'un  autre  côté,  grâce  aux  perfectionnements  apportés  à  la 
construction  et  à  l'entretien  du  matériel  roulant,  les  frais  de 
traction  des  voitures  diminuent  et  permettent  aux  administra- 
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tions  d'atteler  aux  trains  un  nombre  de  véhicules  suffisant  aux 
besoins  journaliers  de  la  circulation. 

Quant  aux  affluences  considérables,  elles  sont  presque  tou- 
jours prévues  quelques  heures  et  même  quelques  jours  à 
l'avance  ;  en  outre,  l'emploi  du  télégraphe  électrique  permet 
d'aviser  à  temps  les  stations  principales,  dès  faits  anormaux  qui 
peuvent  se  présenter  sur  le  parcours  d'un  train;  enfin,  la 
concentration  des  waggons  de  réserve  sur  les  points  princi- 
paux de  la  ligne  permet  d'y  former,  en  tous  temps,  et  à  volonté, 
les  trains  spéciaux  dont  le  besoin  peut  se  faire  sentir  inopi- 
nément. 

Le  nombre  des  machines  de  réserve  tend  également  à  décroî- 
tre. Les  accidents  de  machines,  pour  lesquels  la  réserve  était 
considérée  comme  indispensable^  diminuent  chaque  jour.  Il 
suffit,  généralement,  de  tenir  en  vapeur  les  machines,  qui,  après 
leur  arrivée  dans  la  station  extrême  de  leur  parcours,  doivent 
retourner  au  point  de  départ  avec  un  des  trains  réguliers,  Cei^ 
machines  peuvent  donc  s'abriter  sous  la  remise  du  dépôt  situé 
ordinairement  dans  les  stations  qui  font  tête  de  ligne  pour  cer- 
tains trains. 

Une  exception  se  présente  néanmoins  à  cette  règle  presque 
générale.  Nous  voulons  parler  des  dépôts  de  machines  placés 
au  pied  de  certaines  rampes  qui  nécessitent  une  augmentation 
de  puissance  de  traction,  soit  par  l'addition  d'une  machine  de 
renfort,  soit  par  la  substitution  d'une  locomotive  à  une  autre. 
Dans  ce  cas,  le  dépôt  des  machines  est  indispensable,  et  sa  po- 
sition est  indiquée  par  la  nature  des  choses. 

Dans  les  stations  de  dépôt,  l'emplacement  des  remises  pour 
réserves  de  véhicules  est  soumis  aux  conditions  de  toutes  les 
constructions  permanentes  dans  les  gares  :  permettre  le  déve- 
loppement ultérieur  de  la  longueur  et  du  nombre  des  voies  de 
garage  et  de  service. 

Les  remises  de  voitures  doivent,  en  outre,  se  trouvera  proxi- 
mité du  point  d'arrêt  des  trains,  afin  d'éviter  les  trop  grandes 
pertes  de  main-d'œuvre  et  de  temps,  lorsqu'il  faut  accrocher 
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aux  trains  des  voitures  sortant  de  la  remise,  ou  détacher  des 
trains,  des  voitures  à  retenir  au  dépôt. 

La  position  la  plus  convenable  de  la  remise  à  voitures  sera 
donc  celle  qui,  du  côté  du  bâtijnent  principal,  se  rapprochera  le 
plus  possible  de  cette  construction  ;  et  comme  cette  remise  ne 
peut  pas  prendre  un  grand  développement  ultérieur,  elle  sera 
disposée  sans  inconvénient  entré  le  service  des  voyageurs  et 
celui  de  marchandises,  le  grand  axe  des  voitures  étant  parallèle 
à  celui  de  la  station.  Le  service  de  la  remise  se  fait  au  moyen 
de  plaques  tournantes  ou  de  chariots  transbordeurs. 


La  remise  des  machines  doit  satisfaire  à  des  exigences  d'un 
autre  ordre.  Elle  sert  d'abri  aux  locomotives,  soit  en  vapeur, 


Fig.  312.     Slaliou  de  dépôl. 


soit  en  allumage.  Dans  ces  deux  cas,  les  machines  laissent 
échapper  une  certaine  quantité  de  fumée  qui  peut  gêner  les 
habitants  de  la  localité,  des  fragtnents  de  combustible  en 
ignition,  susceptibles  déporter  Tincendie  dans  les  marchandises 
en  transit  sous  la  halle  ou  sur  waggons.  Le  service  du  dépôt 
réclame  également  un  développement  de  terrain  suffisant  pour 
recevoir  des  matières  ou  des  pièces  en  approvisionnement,  un 
réservoir  à  eau  et  sa  machine,  etc. 

Pour  satisfaire  à  toutes  ces  conditions,  on  placera  la  remise 
de  locomotives  à  l'extrémité  de  la  station  opposée  à  celle  occu- 
pée par  la  halle  aux  marchandises,  assez  loin  du  bâtiment  des 
voyageurs,  et  sous  une  orientation  telle  par  rapport  à  ce  der- 
nier, que  les  vents  régnants  n'y  rabatteni  pas  la  fumée  ;  enfin, 
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h  une  distance  suffisante  de  Taxe  de  la  station-,  pour  que  l'ad- 
jonction de  plusieurs  voies  supplémentaires 
ne  rencontre  pas  d'obstacle,  du  fait  de  la 
position  de  la  remise  de  locomotives. 

On  a  quelquefois  placé  les  remises  de 
manière  à  pouvoir  y  mener  directement 
les  locomotives  quittant  les  trains  en  sta- 
tionnement sur  les  voies  principales  et  vice 
versa.  Cette  disposition  est  des  plus  défec- 
tueuses. Elle  a  causé  de  nombreux  acci- 
dents résultant  d'une  mauvaise  direction 
donnée  aux  aiguilles  d'un  changement  de 
voie.  L'accès  dans  une  remise  de  locomo- 
tives doit  se  faire  par  une  voie  branchée  sur 
une  voie  de  service,  le  cbangeioent  qui  y 
%  conduit  n'étant  pris  en  poiate  qœ  patries 
^     locomotives  seules  et  jamais  par  les  trains. 

IM  I  D'après  ces  données,  une  station  ée  dépôt 
jH  ^  peut  présenter  Tune  des  deu^L  diqioritioiis 
[H  é  indiquées  parles  figures  312^ 313, saiTaot 
H  à    la  forme  du  terrain 

LÉGENDE  DES  FIGUIŒS  312  fcT  313. 

1  Bâtiment  des  voyageurs. 

2.  Hangars  à  marchandises. 

:\,  Remise  à  waggons. 

i.  Remise  à  locomotives, 

n.  Grande  plaque  tournante, 

ft.  Quais  à  coke. 

7  Réservoir. 

8.  Fosses  .1  piquer  le  feu. 

y.  Chariot  transhorde ur. 

Les  locomotive»^  quittant  un  train,  dans 
une  station  de  dépAt,  reprennent  généra- 
lement leur  service  à  la  tête  d'un  autre  train 
qui  s'éloigne  de  cette  stîition  en  suivant 
une  direction  inverso.  Il  faut  donc  changer  le  sens  de  leur 
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marche,  les  tourner  bout  pour  bout.  On  peut  obtenir  ce 
résultat  au  moyen  d'une  disposition  de  voies  représentée  par 
la  figure  314.  Mais  ce  système  exige  un  déve- 
loppement de  voies  et  un  emplacement  assez 
considérable  ;  dans  certains  cas  il  peut  devenir 
très-dispendieux.  La  solution  la  plus  générale 
repose  sur  l'emploi  d'une  plaque  tournante  or- 
dinaire, et  môme  d*un  pont  tournant  de  10  '''deYoiê«?l?Moi^" 
à  14  mètres,  pour  gagner  du  temps,  en  tournant  "*'***  locomouvw. 
la  machine  attelée  à  son  tender  (202).  L'appareil  se  pose  sur 
une  voie  latérale  dont  le  service  n'est  pas  troublé  par  la  ma- 
nœuvre de  la  machine. 

271.  stations  de  bifurcation.  —  Ainsi  que  leur  nom  l'in- 
dique, ce  sont  les  stations  communes  à  plusieurs  lignes. 

Si  la  bifurcation  sert  uniquement  de  point  de  passage  d'une 
ligne  à  l'autre,  sans  arrêt  des  ti*ains^  l'installation  consiste 
simplement  en  une  maison  de  garde  ou  une  guérite  d'aiguil- 
leur et  un  système  de  manœuvre  d'aiguilles  et  de  disques  ana- 
logue à  celui  que  nous  avons  décrit  (223)» 

Quand  il  se  fait,  en  ce  point,  des  cchang(3s  de  voyageurs  et 
de  marchandises,  soit  par  unités  isolées,  soit  par  waggons  ou 
voitures,  soit  enfin  par  trains  complets,  il  faitt  que  les  deux 
lignes  se  relient  entre  elles  par  des  branchements  ;  que  les  voies 
de  communicatioD  soient  facileiiietit  pratltuibles  en  tous  sens, 
et  que  la  statkm  8oit  munie  de  tou8  les  améhïigetnents  néces- 
saires au  transit  des  voyageurs,  à  la  manutention  des  marchan- 
dises^ enfin  au  sa^vloe  du  matériel  d'exploitation  i 

On  peut  ét&ldir  tr(^s  types  bien  distincts  de  stations  de 
bifurcation. 

Dans  le  premier  type,  l(^s  différentes  ligne»  se  confondent  en 
un  seul  groupe  dans  l'intérieur  dé  lii  station i  Les  aménage- 
ments se  trouvent  répartis  de  chaque  côté  des  Voies,  en  ayant 
soin  de  placer  le  bâtiment  principal  du  côté  de  l'agglomération. 
L'autre  côté  peut  être  occupé  par  le  service  du  matériel,  comme 
à  Epernay,  Appenweier,  ou  par  celui  des  marchandises  de  pe- 
tite vitesse,  comme  au  Mans. 
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La  figure  313,  planche  XV,  représente  la  station  du  Mans, 
point  de  rencontre  des  lignes  de  Paris  à  Brest,  de  Mézidon  c^ 
Toui's,  et  du  Mans  à  Angers.  Cette  gare  est  commune  aux  deux 
Compagnies  de  TOuest  et  d'Orléans  (une  partie  du  service  du 
matériel  de  la  seconde  de  ces  Compagnies  se  trouve  en  dehor? 
du  périmètre  représenté  par  la  ligure). 

LÉGENDE  DE  LA  PLANCHE  XV. 


i .  Bâtiment  des  voyageurs. 

2.  Halle  couverte. 

3  et  4.  Hangars  à  marchandises. 

5.  Dépôt  de  machines  (Ouest). 

6.  Remise  à  voitures. 

7.  Dépôtde  machines  (Orléans). 

8.  Cour. 

9    Quai  découvert. 
tO.  Rampe. 
\  1 .  Quai  à  voitures. 

12.  Mécaniciens. 

13.  Concierge. 
14-.  Atelier. 

15.  Réparation  des  bâches. 


16.  Atelier. 

17.  Réservoir. 

18.  Bureaux. 
10.  Annexes. 

6,6.  Bascules. 
e,e.  Quais  à  coke. 
/■,/■.   Fosses. 

g.g.  Grues  hydrauliques. 
G.    Grue  déchargement  de  4000" 
G'.   Grue  de  chargement  de  8000»* 
J.     Grue  à  diligences  de  4000»« 
J'.    Grande    grue    roulante    de 
10000»^ 


Le  bâtiment  affecté  au  service  des  voyageurs  sert  pour  toutes 
les  directions.  Les  voyageurs  du  ou  pour  le  Mans,  se  servant  de 


tig.  316.     Slatiun  du  bifurcaUua,  eu  flccbc. 

Tune  des  voies  qui  ne  touchent  pas  au  bâtiment  principal,  sont 
obligés  de  traverser  les  voies  intermédiaires  ;  il  en  est  de  même 
des  bagages  et  des  articles  de  messagerie. 

Tels  sont  les  principaux  inconvénients  à  reprocher  aux  sia- 
tiofis  latérales  de  bifurcation. 

Dans  le  second  ty-pe,  que  l'on  peut  désigner  sous  le  nom  de 


or 
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'La  disposition  des  stations  de  cette  catégorie  se  rapproche 
donc  de  celle  de  stations  de  dépôt  avec  lesquelles  elles  se  con- 
fondent dans  la  plupart  des  cas.  Elles  n'en  diffèrent  que  par 
rimportance  des  installations. 

Comme  dans  les  stations  de  bifurcation,  il  faut  que  tous  les 
aménagements  soient  combinés  pour  que  les  mouvements  des 
voyageurs  et  des  waggons  soient  rapides,  commodes,  et  à  Tabri 
de  tous  dangers  ;  qu'il  ne  se  produise  ni  embarras,  ni  encom- 
brements; que  rien  ne  s'oppose  à  la  formation  et  au  départ  des 
trains  ;  que  l'addition  des  >^  aggons  aux  trains  de  passage  se 
fasse  avec  promptitude  et  facilité. 

Le  plan  de  la  gare  du  Mans  (fig.  31o,  pi.  XV)  peut  donner 
une  idée  de  la  disposition  très-fréquemment  adoptée  pour  ces 
stations  principales  ;  mais  cette  disposition  a  le  grave  inconvé- 
nient de  limiter  le  nombre  des  voies  disponibles  entre  le$  balles 
à  marchandises  et  le  bâtiment  des  voyageurs, 

Gomnie  nous  Tavons  dit  plus  haut,  il  faut,,  à  moins  d'ob- 
stacles locaui,  mettre  entre  ces  deux  services  une  grande  dis- 
tance, ou  un  très-large  espace,  en  prévision  des  besoins  de 
développement  qui  se  feront  sentir  ultérieurement. 

Eq  tous  cas  et  de  prime-abord,  il  faut  installer  des  voies  de 
garage  pour  le  stationnement  des  trains  de  marchandises  et  des 
trains  omnibus,  dans  les  deux  sens,  et  en  nombre  suffisant  pour 
répondre  aux  besoins  du  service. 

273.   Stations  de  tète    ou   de    rebroussenient.   —   Oarc   des 

voyageurs.  —  Nous  trouvon§  dps  types  de  stations  de  cette 
classe  à  presque  toutes  les  têtes  de  lignes  et  dans  certaines 
villes  où  des  condition^  spéciales  n'ont  pas  permis  d'adopter  la 
disposition  décrite  précédemment  des  stations  à  mouvement 
continu. 

Généralement  introduites  à  grands  frais  dans  l'intérieur  des 
villes,  ces  stations  sont  consacrées  presque  exclusivement  au 
service  des  voyageurs.  Le  service  des  marchandises  est  reporté 
en  un  point  de  la  locahté  facilement  accessible,  à  la  fois,  par  lu 
ligne  de  fer  et  les  routes,  et  là  où  les  terrains  coûtent  moins 
cher  que  dans  l'intérieur  des  villes. 


280 


STATIONS. 


Le  mouvement  des  voyageurs  dans  ces  stations  étant  géné- 
ralement important,  on  se  prémunira  contre  les  chances  d'en- 
combrements, et  pour  cela,  on  disposera  toutes  choses  de 
manière  que  les  courants  inverses  suivent  leur  marche  natu- 
relle sans  se  heurter. 

II  faut  donc  chercher  à  obtenir  entre  les  locaux  d'arrivée  et 
ceux  de  départ  une  séparation  aussi  complète  que  le  comporte 
la  nature  des  choses.  En  admettant  même  l'existence  d  une 
ligne  à  voie  unique,  on  doit  s'efforcer  de  séparer  le  départ  de 
l'arrivée,  en  faisant  accoster  le  train  arrivant  sur  un  trottoir 
spécial,  ou  sur  une  portion  distincte  du  trottoir  destiné  au 
départ. 

On  peut,  à  cet  effet,  adopter  trois  dispositions  différentes. 


Fig.  31H.     Gare  de  rebruussometit  fiTinée. 


La  première  (fig.  318)  consiste  à  faire  arriver  les  voies  entre 
deux  bâtiments,  B,  B,  dont  l'un,  du  côté  de  l'arrivée,  ren- 
ferme les  salles  de  distribution  de  bagages,  les  bureaux  d'octroi, 
de  surveillance  administrative  ou  de  police,  etc.;  et  l'antre, 
du  côté  du  départ,  les  salles  d'attente,  l'enregistrement  des  ba- 
gages, la  vente  des  billets,  etc. 

En  dehors  du  rectangle  formé  par  ces  bâtiments,  et  qui  est 
généralement  couvert  par  une  halle,  on  place,  d'un  côté,  la 
remise  de  voitures,  V,  et,  de  l'autre,  mais  plus  rarement,  une 
remise  de  locomotives,  L;  nous  disons  plus  rarement,  car,  pour 
simplifier  le  service  et  réduire  les  frais,  la  remise  des  locomo- 
tives est  réunie  au  dépôt  qui  se  trouve  alors  plus  éloigné  des 
bâtiments  des  voyagf3urs. 
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Dans  le  second  système  (fig.  319),  les  bâtiments  qui  renfer- 
ment tous  les  locaux  dont  nous  avons  parlé,  se  trouvent  entre 


Fig.  3 lu      Gare  de  rebrousse meDl  bilatérale. 


les  deux  groupes  de  voies  servant  à  l'arrivée  et  au  départ. 
Cette  disposition  est  à  peu  près  semblable  à  celle  de  la  station 
de  bifurcation  en  flèche  (271). 
Le  troisième  système  enfin  (fig.  320),  ne  diffère  des  stations 


Fig.  3*20.     Gare  de  rebroussement  unilotérale., 

ordinaires  que  par  la  réunion  des  voies  au  delà  des  trottoirs, 
tantôt  sur  un  système  de  plaques  tournantes,  tantôt  sur  un 
groupe  de  changements  de  voies  qui,  l'un  et  l'autre,  permettent 
de  dégager  les  machines  à  l'arrivée. 

Ces  trois  systèmes  ont  leurs  inconvénients  propres. 

Le  premier  système  est  le  plus  commode  de  tous,  sous  le 
rapport  de  la  surveillance  et  sous  celui  du  mouvement  des  voya- 
geurs et  des  voitures,  à  la  condition  toutefois  que  les  salles  d'at- 
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lente  se  trouvent  vis-à-vis  des  trains  au  départ;  mais  il  ne 
permet  pas  d'agrandissements  ultérieurs.  Quand  les  besoins 
du  trafic  se  développent,  il  faut  démolir  et  reconstruire  à  nou- 
veau (gare  du  Nord,  à  Paris  ;  Stuttgard). 

En  tous  cas,  si  Ton  se  décidait  à  construire  une  station  de  ce 
genre,  il  serait  prudent  de  n'élever  aucun  étage  au-dessus  des 
bâtiments  du  service  des  voyageurs.  Quand  on  a  installé  les 
bureaux  de  l'administration  au-dessus  des  dépendances  de  la 
gare,  les  relations  de  ces  bureaux  entre  eux  sont  souvent  très- 
difficiles;  et,  quand  on  est  contraint  de  démolir,  la  translation 
des  services  devient  une  cause  de  troubles  dans  la  marche  des 
affaires- 

Quand  le  second  système  est  appliqué  à  une  station  de  re- 
broussement  commune  à  deux  administrations  ou  à  deux 
lignes  distinctes,  et  oii  les  voyageurs  changent  de  train,  il  offre 
toutes  les  commodités  désirables  pour  les  voyageurs  de  transit. 
En  même  temps,  si  on  a  eu  soin  d'installer  la  remise  des  ma- 
chines et  celle  des  voitures  dans  l'angle  de  la  bifurcation,  cette 
disposition  admet  tous  les  développements  éventuels.  Par 
contre,  les  communications  entre  les  deux  groupes  de  voies 
sontbngues  et  coûteuses;  à  moins  de  recouper  le  bfttiment 
principal  par  des  voies  transversales  très-gênantes  pour  le  ser- 
vice, on  est  réduit  à  effectuer  toutes  les  manœuvres  par  la  tête 
des  trains,  opérations  pénibles  et  dangereuses  quand  elles  se 
font  à  la  machine. 


Figr.  321.  Trottoir  échancré. 


Le  troisième  système  offre  une  partie  des  avantages  des  deux 
premiers,  satis  en  avoir  les  inconvénients. 

Quand  on  ne  veut  pas  obliger  les  voyageurs  à  traverser  les 
voies  |)Our  gagner  la  salle  de  distribution  des  bagages  ou  les 
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salles  d'attente,  on  peut  faire  accoster  les  trains  d'arrivée  sur  un 
trottoir  échancré,  en  retraite  de  la  largeur  d'une  ou  deux  voies 
sur  le  trottoir  de  départ  (fig.  321).  Dans  ce  cas,  le  bâtiment 
prend  une  longueur  de  façade  double  de  celle  qu'exige  le  pre- 
mier système. 

Si  cette  disposition  des  trottoirs  était  ménagée  en  vue  du 
départ  presque  simultané  des  trains,  dans  diverses  directions, 
ou  à  différents  degrés  de  vitesse,  nous  préférerions  placer  les 
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Fig.  322.     Gare  de  rebroussement  mixle. 


bâtiments  en  potence  et  réserver  le  bâtiment  en  retour  pour  le 
service  des  voyageurs  à  l'arrivée  (fig.  322). 

Le  dégagement  des  machines  se  ferait  alors  par  des  plaques 
tournantes,  ou  par  une  manœuvre  avant  l'entrée  en  gare. 

Dans  toutes  les  stations  de  cette  catégorie,  un  quai  à  rampe, 
pour  le  chargement  des  chevaux  et  voitures,  est  indispensable. 
On  le  place  à  l'extrémité  des  bâtiments  des  voyageurs. 

274.  Stations  de  tète  ou  de  rebroussement.  —  Gare  des  mar- 
chandises. —  Ces  gares  doivent  être  disposées  pour  recevoir  et 
expédier  les  trains  dans  le  plus  bref  délai  possible.  A  cet  efiet, 
le  service  de  l'arrivée  doit  être  complètement  séparé  du  service 
du  départ. 

Les  conditions  à  remplir  sont  les  suivantes  : 

—  A  r arrivée  d'un  traiîi,  le  garer  pour  que,  sans  gêner  le 
service  intérieur,  il  puisse  êlre  décomposé  rapidement;  les 
vvaggoiis  repartis  devant  chaque  quai  ou  chaque  portion  de 
quai  afférente  à  la  nature  des  marchandises  qu'il  contient,  et 
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leur  déchargement  opéré  dans  le  plus  bref  délai  possible  ;  enfin, 
les  waggons  vides  rangés  sur  une  des  voies  qui  leur  sont  spé- 
cialement affectées,  soit  pour  former  un  train  de  waggons,  soit 
pour  constituer  la  réserve. 

—  Pour  le  départ  tVun  train^  il  faut  que  les  waggons  vides 
puissent  accoster  les  quais  ou  emplacements  couverts  des  mar- 
chandises à  expédier  ;  que  le  chargement  s'en  effectue  avec  ra- 
pidité; que  les  waggons  chargés  puissent  être  facilement 
amenés  sur  la  voie  de  composition  des  trains;  qu'enfin,  les 
trains  entiers  puissent  être  garés  sur  la  voie  de  départ  sans 
gêner  le  service,  et  se  mettre  en  route  au  premier  signal. 

Comme  nous.  Favons  dit,  une  gare  des  marchandises  doit 
être  facilement  accessible  aux  trains  et  aux  voitures  de  terre. 

La  disposition  adoptée  généralement  eri  Allemagne  satis- 
fait le  mieux  à  cette  condition;  elle  consiste  à  établir  de  longs 
quais  couverts  ou  découverts  et  des  voies  à  niveau  dans  de 
longues  cours  à  marchandises,  où  d'un  côté,  les  trains  en- 
tiers peuvent  pénétrer,  et,  de  l'autre,  où  les  chariots  ont  toutes 
facilités  pour  accoster  soit  les  quais,  soit  les  waggons  eux- 
mêmes. 

Ce  système  qui  emploie  peu  ou  point  de  plaques  tournantes, 
offre  par  contre  le  grave  inconvénient  de  rendre  très-difficile  la 
décomposition  ou  la  composition  des  trains,  la  classification  des 
waggons,  etc.  Il  allonge  considérablemeni  les  voies  de  service, 
multiplie  outre  mesure  le  nombre  des  changements  de  voies,  et 
augmente  dans  d'énormes  proportions  les  chances  d'accidents 
auxquels  est  soumis  le  personnel  des  gares. 

Voici  comment  s'exprime  à  ce  sujet  M.  deWeber,  directeur 
des  chemins  de  fer  de  l'Etat  de  Saxe,  l'un  des  ingénieurs  les 
plus  compétents  en  ces  matières  *  : 

«D'après  le  système  allemand,  les  gares  à  marchandises 
comprennent  des  hangars  très-longs  placés  entre  la  voie  de 
fer  et  un  chemin  pour  les  camions.  Quelquefois  les  voies  se 
placent  entre  deux  hangars. 

*  Die  schulc  de's.  Eisenbahnwcscns. 
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((  Sur  tout  le  parcours  de  ces  longues  voies,  la  plupart  du 
temps,  point  de  plaques  tournantes,  mais  seulement  quelques 
communications  par  branchements.  Pour  se  servir  de  ces  chan- 
gements, et  faire  passer  un  waggon  d'une  voie  sur  une  autre, 
cette  dernière  doit  être  débarrassée,  sur  une  grande  longueur, 
des  waggonsqui  la  couvrent.  Quand  arrive  un  train,  la  voie  en- 
tière devant  la  halle  doit  être  évacuée,  et  ce  n'est  qu'après  une 
suite  de  va-et-vient,  de  passages  innombrables  sur  les  change- 
ments, au  moyen  de  machines  et  chevaux,  que  l'on  classe  les 
waggons  dans  l'ordre  suivant  lequel  ils  doivent  être  déchargés 
et  amenés  en  présence  de  la  halle  à  marchandises.  Quand  un 
waggon  est  déchargé,  on  ne  peut  le  faire  sortir  du  train  sans 
que  celui-ci,  en  entier,  soit  poussé. 

«  Le  déchargement  direct  d'un  waggon  dans  un  camion  ne 
peut  se  faire,  car  on  ne  peut  les  approcher  l'un  de  l'autre. 
L'emploi  des  grues  et  des  appareils  élévatoires  est  difficile,  si- 
non impossible,  avec  les  waggons  allemands  fermés,  de  sorte 
que  les  colis  les  plus  lourds  doivent  être  manipulés  à  la  main 
ou  sur  des  brouettes. 

«  Les  bureaux  sont  relégués  à  l'extrémité  des  longues  halles  ; 
les  rapports  avec  les  employés  réclament  beaucoup  de  temps  et 
de  difficultés  ;  les  appareils  de  pesage  sont  très-lourds  et  impos- 
sibles à  transporter  ;  de  telle  sorte  qu'en  définitive  on  expédie, 
dans  le  même  temps,  et  sur  le  même  espace,  trois  et  quatre 
fois  moins  de  marchandises  dans  les  gares  du  système  alle- 
mand que  dans  les  gares  du  système  anglais.  » 

Dans  les  gares  anglaises,  les  voies  s'épanouissent  à  partir  de 
l'extrémité  de  la  gare  et  se  dédoublent  successivement  de  ma- 
nière à  présenter  pour  chaque  espèce  de  marchandises  une 
voie  et  un  lieu  de  dépôt  spécial. 

Par  cette  disposition,  la  gare  prend  la  forme  d'un  éventail 
très-ouvert.  Sa  surface  est  condensée  en  un  tout  homogène  sur 
lequel  la  surveillance  générale  peut  s'exercer  avec  la  plus  grande 
facilité. 

Lea  voies  longeant  les  quais  et  les  cours  sont  recoupées,  de 
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distance  en  distance,  par  des  batteries  dç  plaques  tournantes 
qui  facilitent  le  mouvement  des  waggons  pleins  et  vides,  en  ce 
qu'elles  permettent  de  les  dégager  avec  des  hommes  ou  des 
chevaux,  sans  avoir  recours  aux  manœuvres  à  la  machine. 

On  remédie  à  une  partie  des  inconvénients  justement  re- 
prochés aux  gares  allemandes,  en  ménageant  une  ou  plusieurs 
voies  isolées,  dans  une  cour  accessible  aux  camions,  dont  le 
mouvement  s'opère  sur  des  chaussées. 

En  Hanovre,  ces  dépendances  des  gares  de  marchandises, 
auxquelles  on  donne  le  nom  de  Producten  Ladeplatz^  sont  en 
rapport  direct  avec  les  voies  parcourues  par  les  locomotives. 
Elles  communiquent  en  outre  par  une  grande  plaque  tournante* 
à  un  faisceau  de  voies  rayonnant  en  tous  sens,  et  dont  quel- 
ques-unes aboutissent  au  quai  rampant. 

Quelques  gares  françaises  ont  été  établies  suivant  un  système 
tout  opposé  à  celui  des  gares  anglaises. 

Les  voies  de  réception  et  de  formation  des  trains  sont  per- 


Fig.  d23.     Halles  et  quais  à  manhandlses.  DisposIliUn  thnsrptsale. 


pendiculaires  au  grand  axe  des  quais  et .  des.  emplacements 
destinés  à  la  manutention  des  marchandises  (fig.  323). 

Cette  organisation  exige  rétablissement  de  deux  systèmes  do 
voies  perpendiculaires  l'un  à  l'autre  et  de  plaques  tournantes 
dans  l'intérieur  des  hangars;  de  là,  augmentation  du  prix  des 
surfaces  couvertes.  Si  nous  ajoutons  à  tous  ces  désavantages 
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Tobligation  où  Ton  se  trouve  de  donner  aux  voies  de  service  le 
développement  nécessaire  pour  établir  une  communication 
convenable  entre  les  diverses  parties  de  la  gare,  on  reconnaît 
sans  hésiter  que  ce  système  est  plus  onéreux  que  celui  des  quais 
parallèles  aux  voies  d'arrivée  et  de  départ. 

Pour  la  manutention,  toutes  les  manœuvres  de  waggons  sont 
forcément  exécutées  au  moyen  des  plaques  tournantes  ;  tous  les 
mouvements  deviennent,  par  conséquent,  beaucoup  plus  longs 
et  plus  coûteux,  puisque  chaque  waggon  doit  passer  sur  ime  et 
quelquefois  sur  plusieurs  plaques  tournantes  successivement. 

Enfin,  la  disposition  que  nous  venons  d'indiquer  rend  difficile 
l'accès  des  voitures  de  terre,  et  quand  l'affluence  des  marchan- 
dises prend  un  peu  d'importance,  les  plate-formes  des  han- 
gars sont  rapidement  encombrées,  sans  qu'on  puisse  en  activer 
le  mouvement,  malgré  le  zèle  des  agents  chargés  de  diriger  la 
manutention. 

Tous  les  inconvénients  de  ce  système  n'ont  pas  tardé  à  être 
reconnus.  Quand  l'espace  disponible  le  permet,  on  établit  la 
gare  des  marchandises  suivant  une  combinaison  qui  concilie 


pig. '321.     Halh's  el  quais  à  manliuiidise»    Disposition  longiludinale 

toutes  les  exigences  :  facilité  d'approche,  de  décomposition  et 
de  composition  des  trains;  rapidité  do  mouvement  des  trains  et 
économie  de  construction  et  de  main-d'œuvre. 

La  figure  324  représente  une  gare  établie  suivant  les  prin- 
cipes dont  nous  venons  de  faire  ressortir  les  avantages. 

Les  bâtiments  sont  disposés  parallèlement  aux  voies  qui  sont 
recoupées  par  des  batteries  de  plaqiios  tournantes  suffisamment 
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rapprochées  pour  que  les  waggons  a  aient  pas  un  chemin  trop 
long  à  parcourir. 

Nous  connaissons  de  nombreuses  gares  construites  sur  ce 
type,  où  le  mouvement  des  marchandises,  qui  est  souvent  con- 
sidérable, s'opère  avec  une  rapidité  analogue  à  celle  que  Ton 
rencontre  dans  les  gares  anglaises  les  mieux  organisées. 


§11. 

INSTALLAI  IONS    INTÉRIEURES. 


275.  CoMidéraUoM  jptféiiMiiuiires Nous  avons  cherché, 

dans  le  paragraphe  précédent,  à  faire  ressortir  Tinfluence  de  la 
disposition  des  stations,  sur  les  conditions  d'exploitation  qui 
peuvent  se  résumer  ainsi  t  simplifier  et  faciliter  tous  les  mou- 
vements de  manière  à  obtenir  de  chaque  station  le  maximum 
d'effet  avec  le  minimum  de  dépenses  d'exploitation. 

Ce  résultat  ne  saurait  être  acquis  que  par  une  connaissance 
exacte  des  besoins  du  trafic  dans  toutes  les  localités  traversées, 
et  des  moyens  d'y  donner  satisfaction. 

Sur  un  programme  rédigé  en  vue  de  ces  besoins,  une  étude 
complète  des  dispositions  de  chaque  station  sera  donc  élaborée  et 

se  résumera  en  un  plan  à  une  échelle  convenable,  ^  ou  0",002 

pour  mètre  par  exemple,  assez  grande  pour  recevoir  l'indication 
de  la  position,  par  rapport  aux  piquets  d'axe,  de  chacun  des 
bâtiments,  appareils  et  dépendances  diverses. 

Lorsque  les  plans,  combinés  pour  satisfaire  aux  exigences 
des  services  de  l'exploitation,  seront  arrêtés  définitivement, 
l'ingénieur  fera  procéder  au  piquetage  du  périmètre  et  des  in- 
stallations intérieures  de  la  station.  Les  piquets  employés  à  cet 
usage  seront  très-forts,  solidement  enfoncés  dans  le  sol,  exac- 
tement repérés  et  soigneusement  garantis  contre  les  avaries, 
car  la  bonne  exécution  du  plan  dépend  de  leur  conservation. 
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La  marche  de  la  construction  devra  être  arrêtée  avec  soin  ; 
ringénieur  dirigera  l'ensemble  des  travaux  de  manière  à 
éviter  toute  fausse  manœuvre,  tout  double  emploi,  et  à  utiliser 
chaque  détail  pour  l'exécution  de  l'ensemble. 

276.  Voies  dans  les  siaiions.  —  Les  voies  des  Stations  sont 
généralement  de  construction  analogue  à  celle  de  la  voie  cou- 
rante, notamment  en  ce  qui  concerne  les  voies  principales.  Les 
voies  de  garage  et  de  service  peuvent  être  établies  à  moins  de 
frais  que  les  premières  et  dans  des  conditions  d'entretieu  plus 
favorables.  C'est  ainsi  que  pour  ces  voies,  dans  des  stations 
dont  la  plate-forme  est  parfaitement  résistante,  on  emploie, 
dans  certaines  contrées  oîi  le  bois  est  cher,  des  dés  en  pierre 
au  lieu  de  traverses  en  bois  (96,  t.  P^).  Dans  d'autres,  au  con- 
traire, quand  le  bois  est  à  bon  marché,  on  se  sert  de  rails  légers 
supportés  par  des  longrines. 

Le  nombre  des  voies,  dans  les  stations,  dépend  de  l'impor- 
tance et  de  la  nature  du  trafic,  ainsi  que  de  la  position  de 
chaque  station  ^ar  rapport  à  l'ensemble  de  la  ligne. 

Pour  une  simple  halte,  et  si  la  ligne  est  à  voie  unique,  on 
peut  se  contenter  de  la  voie  principale.  Mais  la  prudence  exige 
que,  dans  les  acquisitions  de  terrains,  on  comprenne  une  zone 
de  largeur  suffisante  pour  établir  une  seconde  voie  de  longueur 
correspondante  au  garage  d'un  train. 

Dans  les  stations  de  passage,  outre  les  deux  voies  principales 
ou  de  stationnement,  il  faut  ménager,  de  chaque  côté,,  une  voie 
de  garage  pour  les  trains  de  petite  vitesse.  On  place  quelquefois, 
mais  à  tort,  une  voie  de  garage  entre  les  deux  voies  de  station- 
nement ;  cette  disposition  est  toujours  gênante,  et  peut  causer 
des  accidents. 

La  longueur  des  voies  de  stationnement  ou  de  garage  doit 
correspondre  à  celle  des  trains.  Si  le  service  de  l'exploitation 
peut  prévoir  une  composition  de  trains  comprenant  jusqu'à 
120  essieux,  il  faudra  ménager  à  ces  voies  une  longueur  de 
420  mètres  entre  les  poteaux  d'arrêt  (279).  Le  choix  de  leur 
emplacement  est  déterminé  par  le  tableau  de  marche  des  trains 
(3*  partie,  EXPLOITATION). 

T.    II.  ^9 
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Le  nombre  et  la  longueur  des  voies  de  service  varient  avec 
l'importance  du  trafic.  Ici  encore,  il  faut  se  ménageries  moyens 
de  les  augmenter. 

Pour  faciliter  le  service  et  diminuer  les  frais  d'entretien,  on 
couvre  d'un  pavage  l'espace  que  les  voies  occupent  dans  les 
points  très-fréquentés  par  le  public,  les  hommes  de  service,  ou 
les  animaux  employés  à  la  manœuvre  des  waggons.  Cette 
précaution  est  surtout  nécessaire  pour  les  cours  affectées  au 
service  des  marchandises  brutes,  et  celles  qui  contiennent 
des  voies  établies  au  niveau  du  sol.  Le  système  de  construc- 
tion de  ces  voies  est  analogue  à  celui  des  passages  à  niveau 

(161, 1. 1"). 

277.  Eeartemeiic  des  Toies —  Sur  les  lignes  à  deux  voies, 
l'entrevoie  courante  varie  suivant  la  largeur  des  véhicules.  — 
En  France,  les  grandes  lignes  construites  à  l'origine  ont  adopté 
l'entrevoie  de  l'",80  ;  ultérieurement,  on  a  reconnu  que  cette 
dimension  était  trop  faible  et  on  l'a  portée  à  2  mètres  et  même 
2'",20(i48,  t.  ?0. 

En  Allemagne,  l'entrevoie  reconnue  comme  généralement 
nécessaire  est  de  2  mètres,  mais  plusieurs  lignes  ont  augmenté 
cette  dimension;  les  chemins  de  Hanovre  notamment  ont 
adopté  celle  de  2™,33. 

Dans  la  traversée  des  haltes,  l'entrevoie  courante  peut  être 
conservée  sans  trop  d'inconvénients,  si  toutefois  sa  lar- 
geur atteint  2  mètres.  Mais,  dans  les  autres  stations,  cette 
entrevoie  devient  insuffisante  par  suite  des  besoins  d'es- 
paces réclamés  par  l'installation  des  appareils  de  manœuvre 
des  changements  de  voies  et  signaux ,  par  la  circulation  des 
hommes  d'équipe  et  des  animaux  employés  à  la  manœuvre, 
l'établissement  des  plaques  tournantes  ou  des  transbor- 
deurs, etc. 

Cet  écartement  des  voies  dépend  aussi  des  dimensions  adop- 
tées pour  la  construction  du  matériel  roulant.  Ainsi,  avec  les 
waggons  à  quatre  roues,  on  peut  à  la  rigueur  se  contenter 
d'une  entrevoiede2  mètres,  tandis  qu'avec  le  matériel  à  six  et  à 
huit  roues,  on  ne  peut  prendre  moins  de  2",  16.  Les  ingénieurs 
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allemands  désireraient  même  que  cette  largeur  fût  portée  à 
2»  ,70  *. 

En  Hanovre,  elle  s'élève  à  3"", 50. 

Avec  les  tendances  actuelles  d'augmentation  de  largeur  des 
véhicules,  il  est  prudent  de  ne  pas  réduire  l'entrevoie  au-des- 
sous de  2'",50,  avec  cette  condition  que  les  voies  ainsi  espacées 
ne  devront  pas  recevoir  de  plaques  tournantes  ;  et  on  ne  se  ré- 
soudra à  l'adoption  de  cette  limite  que  dans  le  cas  où  un  plus 
grand  écartement  entraînerait  à  des  dépenses  tropconsidérabies» 

Les  dimensions  de  l'entrevoie  varient  nécessairemfnt  avec 
la  position  et  l'importance  des  voies  considérées»  L'expé- 
rience indique  comme  convenable  de  ménager  entre  les  voies 
de  service  et  les  voies  principales  un  écartement  de  4", 50, 
afin  de  permettre  la  manœuvre  des  waggons  sur  ces  voies  de 
service,  sans  intercepter  la  circulation  sur  les  autres.  L'entre- 
voie peut  être  ramenée  à  3"  ,50,  quand  les  voies  destinées  à  re- 
cevoir des  batteries  de  plaques  tournantes  sont  placées  dans  des 
gares  de  marchandises. 

Quand  les  voies  principales  sont  reliées  entre  elles  par  des 
plaques  tournantes  en  ligne  droite  perpendiculaire  à  l'axe  du 
chemin,  il  est  convenable  de  les  espacer  également  de  3", 50. 

Nous  considérons  ces  dimensions  comme  suffisantes  dans  la 
plupart  des  cas;  cependant,  quand  il  s'agit  d'établir  des  voies 
au  niveau  des  cours  à  marchandises  brutes,  l'espacement  des 
voies  prend  des  proportions  en  rapport  avec  l'importance  du 
trafic.  Il  faut  que,  dans  ce  cas,  chaque  voie  puisse  être  abordée, 
à  droite  et  à  gauche,  par  les  chariots  de  terre,  ou  que  leur  in- 
tervalle soit  suffisant  pour  servir  de  dépôt  provisoire  aux  mar- 
chandises brutes.  Nous  rencontrerons  de  nouveau  cette  ques- 
tion en  traitant  de  l'établissement  de  ces  cours. 

La  surlargeur  de  l'espacement  des  voies  principales  doit  être 
donnée  à  l'entrée  dans  la  station,  et  ce,  en  écartant  les  deux 
voies  d'une  égale  quantité  de  l'axe  du  chemin.  On  a  souvent 


*  Verdnharungen  der  deulscher  Eisenbahn  Techniker  wom  i  7  seplember 
1858  zu  TriesL 
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conservé  à  Tune  des  voies  sa  direction  générale,  en  faisant  subir 
à  Tautre  une  inflexion  suffisante  pour  obtenir  Técartement 
voulu.  Cette  disposition  avait  sa  raison  d'être  à  une  époque  où 
Ton  faisait  arrêter  tous  les  trains,  montants  et  descendants,  sur 
la  voie  bordant  le  trottoir  accolé  au  bâtiment  des  voyageurs. 
Ce  cas  se  présenterait  encore,  si  la  ligne  ayant  peu  de  lon- 
gueur, et  à  voie  unique,  était  exploitée  par  un  train  faisant  la 
navette.  Mais,  lorsque  la  ligne  doit  être  desservie  par  des  trains 

circulant  dans  chaque  sens,  nous  pen- 
sons qu'il  vaut  mieux  répartir  la  dé- 
viation sur  les  deux  voies  (flg.  325), 
les  raccordements  pouvant  s'effectuer 
'^*"-'''-  5::?l:rs"i:Sin:'"'"'"''  avec  des  courbes  de  500  mètres  de 
rayon,  que  les  trains  franchissent  facilement,  même  en  vitesse. 
Il  faut  s'arranger  de  manière  à  placer  le  premier  changement 
de  voie,  s'il  est  nécessaire  en  ce  point,  sur  la  courbe  d'inflexion 
et  non  pas  sur  l'alignement  droit  (fig.  325)  ;  cette  dernière  dis- 
position produit  deux  contre-courbes  dont  le  rapprochement 
est  toujours  fâcheux. 

La  longueur  des  branchements  dépend,  comme  nous  l'avons 
vu  (170),  de  la  dimension  du  rayon  que  l'on  peut  adopter.  Nous 
ajouterons  ici  que  l'on  fait  bien  de  ménager  entre  les  pointes 
des  croisements  une  longueur  en  ligne  droite  au  moins  égale  à 
l'écartement  maxima  des  roues  des  machines. 

Si  on  appelle  :  2rf  l'écartement  d'axe  en  axe  des  voies  droites 
parallèles  à  raccorder,  R  le  rayon  du  branchement  et  L  la  dis- 
tance des  pointes  d'aiguilles,  c'est-à-dire  une  longueur  égale  au 
double  de  la  distance  du  point  de  tangence  des  deux  courbes 
à  l'origine  des  branchements,  on  a  : 

En  appliquant  à  cette  formule  les  diverses  valeurs  adoptées 
pour  le  rayon,  on  aura  la  longueur  cherchée.  C'est  ainsi  qu'en 
prenant  R  =  300  mètres,  on  trouvera,  en  arrondissant,  pour  : 


INSTALLATIONS    LN'I^RIEUHES.  293 

-      2rf=  l,o0  +  2",00  =  3«,50 L  =  6o 

2rf=l,50  +  2  ,50=4  ,00 L  =  69 

2d.-=i,f)0+3  ,50rro  ,00 L  =  77 

2rf=i,50-h4  ,50  =  6  ,00 .  L  =  8o 

278.   OrienlaCion  des  branchements.   —  Les  branchements 

parcourus  dans  la  direction  des  aiguilles  vers  le  croisement^ 
autrement  dit  à  contre-pointe,  présentent  plusieurs  dangers 
également  sérieux.  Les  trois  cas  suivants  se  rencontrent  le  plus 
fréquemment  : 

—  Les  aiguilles  sont  disposées  pour  diriger  un  train  sur  une 
voie  latérale,  lorsqu*il  devrait  rester  sur  la  voie  principale  ; 

—  Les  aiguilles,  bien  placées  pour  la  direction  voulue,  se  dé- 
rangent sous  le  train  lui-même  ; 

—  Enfin,  les  aiguilles  n'ont  la  position  vouluô  pour  aucune 
des  voies  qu'elles  desservent. 

Le  premier  cas  peut  amener  une  collision  entre  un  train 
lancé  et  un  train  en  stationnement,  ou  un  choc  violent  contre  un 
heurtoir,  ou  enfin  la  chute  des  waggons  au  delà  d'un  terminus. 

Les  deux  autres  cas  produisent  des  déraillements. 

L'utilité  des  signaux  indicateurs  des  branchements  (176),  qui 
remédient  à  une  partie  de  ces  graves  dangers,  n'a  donc  pas  be- 
soin d'être  démontrée.  Mais,  nonobstant  l'application  de  ces  in- 
dicateurs, des  accidents  peuvent  encore  survenir  par  suite  de 
négligence.  Aussi,  depuis  quelques  années,  les  ingénieurs 
ont-ils  orienté  les  branchements  en  ligne  principale,  de  ma- 
nière que  le  parcours  ait  lieu  du  croisement  vers  les  aiguilles. 
Que  ces  dernières  soient  bien  ou  mal  placées,  la  manœuvre  des 
trains  ne  court  aucune  chance  d'accident. 

Cet  avantage  est  compensé  par  d'autres  inconvénients.  Si, 


Fig.  326.     Garage  direct. 


pour  se  garer  dans  une  station,  un  train  trouve,  dès  son  en- 
trée, un  branchement  dont  les  aiguilles  s'ouvrent  devant  lui 
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pour  le  diriger  sur  la  voie  latérale  (fig.  326),  il  entre  directe- 
ment dans  la  voie  de  garage,  sans  retard,  sans  parcours  inutile  ; 
une  fois  le  dernier  waggon  arrivé  au  piquet  d'arrêt  (279)  de  la 
voie  latérale,  —  les  aiguilles  étant  ramenées  dans  leur  position 
normale  (17S),  —  tout  train  parcourant  les  voies  principales  peut 
circuler  sans  obstacle.  Si,  de  plus,  la  voie  de  garage  est  entée  de 
nouveau,  à  son  extrémité  opposée,  sur  la  voie  principale,  le 
train  garé  a  toutes  facilités  de  continuer  sa  route  sans  par- 
courir les  voies  principales  dans  Tintérieur  de  la  station,  ou  de 
prendre  et  laisser  des  waggons,  en  tête  et  en  queue,  sans  dé- 
rangement du  train. 

Ouand  on  veut  éviter  Tinconvénient  des  aiguilles  prises  en 


Fig   327.    Garage  à  rebroussemeot. 

pointe  (fig,  327),  un  train  à  garer  nécessite  les  manœuvres 
suivantes  du  garage  à  rebroussement  : 

—  Parcourir  la  voie  principale  sur  toute  la  longueur  du  train  ; 

—  Le  dernier  waggon  arrivé  au  bout  de  la  pointe  des  ai- 
guilles, refouler  tout  le  train  sur  le  changement  qui  a  été  dis- 
posé pour  la  voie  latérale. 

Pendant  ces  deux  parcours,  la  voie  principale  est  obstruée  ; 
il  faut  donc  la  couvrir  par  un  signal  à  distance.  Le  train  garé 
sur  la  voie  latérale  n'a  plus  de  communication  que  par  sa  tête, 
avec  la  voie  principale  ;  l'échange  des  waggons  est  aussi  plus 
long,  plus  pénible  et  plus  coûteux. 

Il  est  vrai  qu'on  peut  y  remédier  par  l'emploi  des  plaques 
tournantes  ;  mais  cet  emploi  dans  les  voies  principales  a,  comme 
nous  l'avons  vu,  d'autres  inconvénients. 

En  résumé,  nous  croyons  que  cette  proscription  des  aiguilles 
prises  en  pointe  est  parfaitement  justifiée  sur  une  ligne  à 
trafic  important,  parcourue  par  des  trains  rapides,  et  dans  les 
stations  de  passage.  Mais  dans  les  stations  où  tous  les  trains 
doivent  s'arrêter,  sur  une  ligne  dont  les  produits  sont  restreints, 
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pour  laquelle  la  réduction  des  frais  d'exploitation  est  une 
question  d'existence,  qui  ne  comporte,  par  conséquent,  que 
des  trains  peu  fréquents  et  à  faible  vitesse,  il  n'y  a  aucun  in- 
convénient à  permettre  l'établissement  des  aiguilles  prises  en 
pointe.  Les  perfectionnements  apportés  dans  la  construction 
des  appareils  et  des  signaux  offrent  d'ailleurs  de  nouvelles  ga- 
ranties que  ne  présentaient  pas  les  anciennes  installations. 

Quoi  qu'il  en  soit,  voici  les  prescriptions  des  administrations 
allemandes  au  sujet  des  branchements  (les  trains  circulant  à 
gauche)  : 

1.  Les  déviations  doivent,  en  général,  être  disposées  de  ma- 
nière à  ne  pas  nécessiter  le  déplacement  des  aiguilles  pour  le 
passage  des  trains  réguliers. 

2.  Pour  les  lignes  à  deux  voies,  les  déviations  sur  les  voies 
principales  sont  placées  de  manière  que  les  trains  marchent 
toujours  à  gauche  quand  les  aiguilles  conservent  leur  position 
normale  (173). 

3.  Pour  les  lignes  à  voie  unique  les  branchements  extrêmes 
des  haltes  et  stations  oîi  les  trains  se  croisent  régulièrement, 
sont  disposées  pour  que  des  deux  côtés,  les  trains  croiseurs 
prennent  chacun  leur  gauche,  sans  nécessiter  un  déplacement 
d'aiguilles. 

4.  On  évite  l'emploi  des  changements  pris  en  pointe,  princi- 
palement dans  les  haltes  et  les  petites  stations. 

5.  Les  changements  pris  en  pointe,  sur  voies  principales,  sont 
cadenassés  de  manière  à  rendre  impossible  le  déplacement  des 
aiguilles  (175).  La  clef  du  cadenas  reste  dans  les  mains  du  chef 
de  station. 

6.  Dans  les  haltes,  les  aiguilles  de  tous  les  changements  de 
voie  sont  solidement  cadenassées. 

7.  Dans  les  stations  intermédiaires  où  certains  trains  ne 
s'arrêtent  pas,  les  changements  pris  en  pointe  sont  cadenassés 
avant  le  passage  de  ces  trains  et  conservent  même  ordinai- 
rement cette  disposition. 

8.  Dans  les  stations  où  s'arrêtent  tous  les  trains,  les  chan- 
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gements  extrêmes  pris  en  pointe  sont  cadenassés.  Les  change- 
ments rarement  employés  restent  fermés  en  règle  ordinaire,  et 
leur  ouverture  n'a  lieu  qu'en  vue  d'une  manœuvre  spéciale. 
Tous  les  appareils  munis  de  fermetures  doivent  être  cadenassés 
au  moment  où  le  jour  baisse,  dans  le  cas  où  l'emploi  pendant 
la  soirée  ou  la  nuit  n'en  est  pas  prévu. 

9.  Les  changements  sur  les  voies  de  service  sont  munis 
d'appareils  de  manœuvre  avec  contre-poids,  mais  sans  cadenas- 
sement  ni  signaux. 

Remarque.  —  Ces  prescriptions  un  peu  rigoureuses  subis- 
sent quelques  modifications  inévitables.  La  prudence  conseiUe 
de  n'employer  que  des  dispositions  dépendant  le  moins  pos- 
sible du  personnel  attaché  à  l'exploitation.  Encore  faut-il  que 
ces  dispositions  n'entraînent  pas  à  des  difficultés  et  à  des 
dépenses  en  désaccord  avec  la  nature  et  les  besoins  réels  du 
service. 

279.  Raccordements  et  ciiaTei>sées.  —  La  remarque  précé- 
dente doit  toujours  être  prise  en  considération.  C'est  ainsi  que 
pour  épargner  toutes  les  manœuvres  de  refoulement  qui  ont 
bien  des  inconvénients,  et  concilier  en  même  temps  les  exi- 


Fig.  328      Garages  branchés  sur  voies  principales,  avec  aiguilles  en  conlre-pointe. 

gences  du  service,  dans  les  stations  où  tous  les  trains  doivent 
s'arrêter,  et,  par  conséquent,  ralentir  aux  approches,  on  entre 
dans  les  voies  de  garage,  machine  en  tête,  en  prenant  les  ai- 
guilles en  pointe  (fig.  328). 

Dans  d'autres  cas,  lorsqu'on  est  obligé  de  renoncer  à  la 
marche  à  contre-pointe,  et  que  le  mouvement  des  trains  ne  fait 
prévoir  qu'un  seul  garage  à  la  fois  en  un  point  déterminé,  on 
se  contente  d'établir  une  seule  voie  d'évitement  reliée  avec  les 
voies  principales  par  deux  changements  et  une  traversée 
(fig.  329). 
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.     Les  traversées  de  voies  employées  judicieusement  peuvent 
rendre  de  grands  services  dans  l'exploitation  des  gares,  en  ce 


Fig.  329.    Garage  branché  sur  voies  principales,  avec  aiguiUes  prises  par  talon. 

qu'elles  permettent  de  diminuer  le  nombre  de  changements  et 
de  réduire  la  longueur  des  voies  à  mettre  en  communication. 

La  figure  330  représente  une  disposition  qui  satisfait  à  cette 
dernière  condition. 


Fig.  330.    Raccordement  de  deux  voies  qui  se  croisent. 

Nous  avons  dit  (278)  que  les  gares  les  plus  faciles  à  exploiter 
sont  celles  où  les  trains  entiers  peuvent  entrer  directement  et 
se  composer  ou  se  décomposer  par  des  manœuvres  exécutées  à 


Fig.  331.    Communication  de  voies  parallèles  alioulissont  à  une  voie  transversale. 

la  machine.  Pour  atteindre  ce  résultat,  il  faut  que  toutes  les  voies 
destinées  à  ces  grandes  manœuvres  Soient  reliées  entre  elles 
par  une  suite  non  interrompue  de  branchements  formant  pour 
ainsi  direune  voiespéciale,  recoupant  toutes  les  autres  (fig.  331). 

Le  besoin  se  fait  souvent  sentir  d'allonger  une  ou  plusieurs 
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voies  de  service  au  delà  de  la  voie  transversale.  On  peut  y 
parvenir  en  établissant  un  nouveau  branchement,  mais  au  dé- 
triment de  la  longueur  utilisable  des  voies,  ainsi  que  le 
montre  la  figure  331  ;  tandis  qu'en  adoptant  la  disposition  de 
la  figure  332,  on  peut  obtenir  le  prolongement,  sans  perdre  de 
place,  considération  capitale  dans  certaines  gares. 


Fig.  332.    Communications  et  prolongements  de  voies  parallèles. 

L'emploi  des  traversées  trouve  encore  son  utilité  quand  une 
voie,  en  rencontrant  une  autre,  doit  la  suivre  sur  une  certaine 
longueur  et  s'en  séparer  plus  loin.  Le  moyen  ordinaire  consis- 
terait à  relier  les  deux  voies  aux  points  de  rencontre  par  deux 


Vig.  333.    TrATersée  de  deox  voies  parallèles  sur  nne  certaine  longnear. 

branchements.  Mais  le  problème  est  également  résolu,  et  pins 
économiquement  au  moyen  d'une  trayersée  (fig.  333). 

Piqiœts  (f  arrêt  ou  de  distance.  —  Dans  le  calcul  de  la  lon- 
gueur utilisable  des  voies  de  service,  on  ne  doit  compter  les 
distances  qu'à  partir  des  points  où  les  waggons  peuvent  sta- 
tionner, sans  courir  le  danger  d'être  heurtés  par  les  pièces  des 
machines  ou  des  autres  véhdcules  en  mouvement. 

La  limite  de  stationnement  dépend  de  la  plus  forte  saillie  de 
ces  véhicules  sur  le  rail, -et  comme  toutes  les  lignes  sont  desti- 
nées à  recevoir  du  matériel  de  provenance  étrangère  ayant  la 
même  voie,  il  y  a  lieu  de  prendre  en  considération  les  dimen- 
sions de  ce  matériel. 

A  notre  connaissance,  la  plus  grande  saillie  des  marche-pied? 
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Position  des  poleaux  d'arrêt 
eutre  les  voies  transversales. 


—  soit  0"*, 860 — se  rencontre  sur  les  waggons  à  bagages  du 

Palatinat.  La  limite  de  stationnement   sera  donc  placée  au 

point  où  Tentrevoie  atteindra  1",72 

de  largeur  (fig.  334).  Dans  les  voies  de 

service  où  ne  circulent  pas  de  voitures 

à  voyageurs,  cette  limite  peut  descen-  ^.^  3^^ 

dre  jusqu'à  1",S2,  la  saillie  maxima 

des  waggons  à  marchandises  sur  Taxe  du  rail  ne  dépassant 

généralement  pas  0",760. 

280.   Disposition  des  plaques  tournantes  et  cliariots.  —  LcS 

plaques  tournantes  doivent  être  posées  de  manière  que  la  ma- 
nœuvre des  véhicules  ne  soit  gênée  ni  par  le  voisinage  d'autres 
plaques,  ni  par  celui  d'une  construction  fixe.  C'est  la  dimen- 
sion des  véhicules,  de  tampon  à  tampon,  qui  détermine  cette 
distance. 

Les  plaques  tournantes  peuvent  occuper  différentes  positions 
qui  dépendent  de  la  direction  des  voies  et  de  la  distance  de 
leurs  axes,  c'est-à-dire  de  l'entrevoie. 

Lorsque  les  voies  à  relier  sont  parallèles  et  que  le  diamètre 
des  plaques  tournantes,  mesuré 
en  dehors  de  la  cuve  d'enceinte, 
est  inférieur  à  la  distance  des 
axes  des  voies,  on  peut  placer 
les  plaques  tournantes  en  bat- 
terie simple,  perpendiculaire  à 
»la  direction  des  voies  (fig.  335). 
C'est  la  disposition  la  plus  commode  pour  la  construction  et  le 
service. 

Mais  si  le  diamètre  des  plaques  dé- 
passe l'entraxe  des  voies,  il  faut  faire 
chevaucher  les  appareils  les  uns  sur 
les  autres,  en  disposant  la  batterie 
tantôt  sur  une  seule  ligne,  oblique 
par  rapport  à  la  direction  du  groupe 
des  voies  (fig.  336),  tantôt  sur  deux 
lignes  perpendiculaires  à  cette  direc- 


Fig 


335.  Batterie  simple  de  plaques 
tournantes,  perpendiculaire  h  la  direction 
des  voies. 


Fig.  336      Batterie  oblique 
6e  plaques  tournantes. 


I 
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tion  (flg.  337).  Ce  second  moyen  présente  plus  de  facilités 
pour  les  diverses  manœuvres  à  effectuer,  mais  il  est  plus  coû- 
teux que  le  premier,  puisqu'il  néces- 
site l'emploi  de  deux  voies  transver- 
sales avec  un  coupement  de  voies  à 
chaque  traversée. 

On  peut  employer,  pour  effectuer 
les  diverses  manœuvres  exigées  par 
le  service,  des  plaques  à  une,  deux  ou 

.  ^       *  '  FiR.  3;I1      Italterie  douhie 

trois  voies .  de  plaques  tournantes. 

Les  plateaux  mobiles  garnis  d'une  seule  voie  se  conservent 
mieux  que  les  autres,  et  le  matériel  roulant  n'y  éprouve  aucun 
choc;  mais  ils  présentent  par  contre  deux  inconvénients  :  ma- 
nœuvres lentes  et  coûteuses  ;  déraillements  fréquents,  si,  par 
oubli  ou  négligence,  la  voie  unique  n'est  pas  ramenée  dans  la 
direction  que  suit  un  véhicule  pour  passer  sur  la  plaque. 

Généralement  les  rails  des  plaques  à  deux  voies  perpendicu- 
laires sont  coupés  à  leurs  intersections.  Il  y  a  donc  solution  de 
continuité  pour  les  deux  voies.  Dans  certains  cas,  cependant, 
par  exemple  lorsqu'une  plaque  et  posée  sur  une  voie  principale, 
on  conserve  à  cette  voie  sa  continuité  en  relevant,  suivant  des 
plans  inclinés,  les  bouts  intérieurs  des  rails  de  la  voie  trans- 
versale d'une  hauteur  suffisante  pour  permettre  au  boudin 
des  roues  de  passer  au-dessus  des  rails  de  la  voie  principale 
(fig.  336).  Avec  ce  système,  la  manœuvre  des  véhicules  sur  le 
plan  incliné  est  très-pénible  et  quelquefois  dangereuse. 


Fig.  338.    Toie  principale  non  interrompue  sur  une  plaque  tournante. 

Dans  la  disposition  des  plaques  en  batterie  oblique  (fig.  336), 
il  faut,  pour  accélérer  la  manœuvre,  munir  les  plateaux  mo- 
biles de  trois  voies  disposées  de  telle  sorte  que  l'une  d'elles  étant 
arrêtée  sur  une  des  trois  directions  de  l'ensemble,  les  deux  au- 
tres voies  de  la  plaque  correspondent  aux  deux  autres  direc- 
tions des  voies  fixes.  11  faut  donc  partager  la  circonférence  en 
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autant  cte  divisions  qii*il  y  a  de  voies  à  desservir.  Dans  le  cas 
que  nous  examinons,  les  voies  font  entre  elles  un  angle  de  60°  ; 
on  a  ainsi  douze  coupements  de  rails,  mode  de  construction 
coûteux  d'établissement  et  d'entretien. 

Rappelions  ici  que  pour  faciliter  l'entretien  et  le  nettoyage  de 
tous  les  appareils  de  la  voie  :  changements,  plaques  tournantes, 
ponts  à  bascule,  etc. ,  il  est  bon  de  paver  l'intérieur  de  la  voie 
dans  les  changements,  le  pourtour  des  plaques  sur  1  mètre  de 
largeur  (flg.  335),  enfin  la  zone  environnant  les  ponts  à  bas- 
cule, sur  l'",SO  ou  2  mètres. 


On  se  sert  également  de  plaques  tournantes  pour  mettre  en 
communication  plusieurs  voies 
convergentes,  soit  à  l'extré- 
mité d'un  groupe  (fig.  339) 
comme  un  terminus  de  gare  ou 
un  éventail  de  voies  de  service  ^^«  339.  voie»  en  terminus. 

du  matériel,  soit  au  centre  d'un  faisceau  rayonnant  de  voies 
distribués  dans  une  cour  de  marchandises  brutes  (fig.  340)  ou 
au  centre  d'une  remise  de  vé-  ^^^n^o^HH^^H^HM 
hicules.  ^^SHBHRi^B^^H 

Dans  ces  différents  cas,  les  ^BHBmHh^B^^I 
rails  peuvent  former  croise-  ^B^&S^SSIS^^^B 
ment.  Il  faut  soin  de  les     j^^^^H^HEBI^^Bi 

disposer  de  manière   à  em-  pig.  340.  voies  en  éventail  amour 

ployer  autant  que  possible  un  '""'  ^"^^"^  *«"™*°*«- 

même  angle,  un  même  type  de  croisement,  et  réduire  ainsi 
le  nombre  des  appareils  de  types  différents. 


Les  voies  convergentes  perdant,  sur  une  certaine  longueur, 
l'entrevoie  normale,  on  ne  peut  pas  les  utiliser  sur  tout  leur 
développement. 

Pour  toutes  ces  raisons,  quand  on  n'a  pas  à  retourner  les 
véhicules  bout  pour  bout,  le  choix  se  portera  sur  les  chariots 
transbordeurs,  ces  appareils  ne  présentant  d'autres  înconvé- 
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nient  qu'un  frottement  plus  grand  sur  les  essieux  des  galets, 
résultant  de  légères  déformations  faciles  à  éviter  par  un  bon 
contreventement. 

n  n'est  pas  rare  de  trouver  des  chariots  combinés  avec  intel- 
ligence, établis  sur  des  chemins  de  roulement  bien  construits, 
qui  avec  très-peu  de  main-d'œuvre,  transbordent  des  waggons 
chargés  de  10  000  kilogrammes. 

Comme  nous  l'avons  vu  (204),  les  chariots  roulent  tantôt 
dans  une  fosse,  tantôt  au  niveau  des  rails  de  la  station. 

La  première  de  ces  dispositions  ne  peut  s'employer  que  dans 
les  parties  des  gares  réservées  au  service  du  matériel  et  oîi  les 
trains  en  marche,  en  formation,  ou  en  décomposition  ne 
peuvent  jamais  pénétrer. 

En  traitant  de  la  question  des  dépôts  (2*  partie— TRACTION), 
nous  étudierons  les  dispositions  les  plus  convenables  pour  l'é- 
tablissement de  ces  chariots. 

281 .  FoMM  A  visiter.  —  Ges  fosses  ont  diverses  destinations. 
Sur  les  voies  principales,  elles  servent,  pendant  l'arrètdes  trains 
et  le  renouvellement  des  approvisionnements  du  tender,  à  net- 
toyer la  griUe  et  le  cendrier  des  locomotives  :  de  là  leur  nom 
de  fosses  à  piquer  le  feu;  on  les  désigne  aussi  quelquefois  sous 
la  dénomination  de  voies  creuses.  Elles  permettent  également  de 
visiter  et  de  graisser  les  parties  du  mécanisme  que  l'on  ne  peut 
aborder  latéralement. 

Devant  les  remises  de  dépôt,  les  fosses  servent  à  vider  le  feu 
du  foyer,  l'eau  de  la  chaudière,  et  enfin  à  visiter  le  mécanisme. 
A  l'intérieur  des  remises  et  ateliers,  ces  fosses  sont  nécessaires 
pour  le  nettoyage  des  véhicules,  le  montage  du  mécanisme  et 
les  réparations. 

Les  conditions  d'établissement  de  ces  fosses  dépendent  de 
leur  destination. 

Placées  sur  les  voies  principales,  elles  nécessitent  une  plus 
grande  résistance  au  point  de  vue  de  la  sécurité  de  la  circulation. 
Leur  largeur  sera  donc  un  minimum. 

Dans  les  ateliers  ou  dépôts,  au  contraire,  il  faut  ménager 
l'espace  le  plus  large  possible,  afin  de  faciliter  le  travail  des  ré- 
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parations  sous  les  véhicules;  la  largeur  du  vide  laissé  entre  les 
murs  qui  soutiennent  la  voie ,  dans  ce  second  cas,  est  donc 
portée  au  maximum.  On  donne  généralement  aux  premières 
fosses  0™,87  à  1  mètre  de  largeur,  et  aux  secondes  1™,18  à 
l^jâO.  Quelquefois  on  restreint  cette  largeur  dans  le  bas  par 
un  fruit  donné  aux  murs  longitudinaux,  afin  d'augmenter  en- 
core la  solidité  de  la  construction. 

La  longueur  d'une  fosse  sur  voie  principale  doit  être  aussi 
réduite  que  possible  —  on  lui  donne  de  7  à  12  mètres. 

On  y  descend  par  un  et  quelquefois  par  deux  escaliers  ména- 
gés aux  têtes  de  la  fosse;  mais  une  seule  descente  est  suffisante, 
car  généralement  Tune  d'elles  est  recouverte  par  le  tender. 

Cependant  si  la  voie  était  parcourue  dans  les  deux  sens,  ou 
bien  on  prolongerait  la  fosse  de  manière  à  présenter  une  en- 
trée pour  chaque  direction  du  train,  ou  bien  il  faudrait  faire 
deux  fosses,  séparées  par  un  terre-plein  au  droit  de  la  colonne 
d'alimentation  (2*  partie,  dépôts). 

Les  murs  des  fosses  se  construisent  en  moellons,  en  briques 
ou  en  pierres  de  taille,  selon  le  prix  des  matériaux.  Les  parois 
et  le  plafond  des  fosses  dans  lesquelles  se  vide  le  feu  des  loco- 
motives, doivent  être  garnis  en  briques  réfractaires.  On  donne 
généralement  aux  fosses  l  mètre  à  l'",25  de  profondeur.  Elles 
doivent  être  mises  en  communication  avec  l'égout  collecteur  de 
la  station.  Le  plafond  est,  à  cet  effet,  disposé  de  manière  à  faci- 
liter l'écoulement  de  l'eau  ; 
une  pente  longitudinale  de 
0°,01  suffît  pour  atteindre 
ce  but.  Mais  selon  que  le 
plafond  prend  une  forme 
concave  (fig.  341)  ou  con- 
vexe (fig.  342),  le  service 
des  ouvriers  est  rendu  plus 
ou  moins  facile.  En  adop- 
tant la  forme  concave,  les 
eaux  s'assemblent  dans  le 
milieu  de  la  fosse,  et  si,  par  une  cause  quelconque,  elles  ne 


Fig  ut 


Fosso  à  visiter  avec  plafond  concave. 
(Hanovre;.  -. 
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s'écoulent  pas  très -rapidement  dans  Tégout  collecteur,  les 
hommes  chargés  de  la  \isite  du  foyer  sont  gênés,  ce  qui  n'ar- 
rive pas  en  rejetant  les  eaux  vers  deux  caniveaux  latéraux. 


Fig.  342.     Fosse  h  Tisiter,  arec  plafond  conTexe  (Wissembourg).  rr . 

Voici  comment  M.  Plessner  évalue^  pour  la  Prusse,  le  prix 
d'une  fosse  à  visiter,  de  10  mètres  de  long  *  : 

—  Terrassements,  fouille,  transport  et  rechargement  en 

arrière,  24™»  à  0^60 U',40 

—  Maçonnerie  de  fondations,  en  moellons  et  mortier 

hydraulique,  10-»'  à  12^ 420 ,00 

—  Maçonnerie  des  murs,  en  briques  et  mortier;  ii"»V^5 

à  48^ 232  ,50 

—  Escaliers  et  couronnement  de  la  fosse,  en  pierre  de 

taille  posée  à  bain  de  ciment  ;  2"»  à  80^ 460  ,00 

—  Rejointoiement,  33»*  à  1^60 52  ,20 

—  Fer  pour  crampons,  H*'  à  0^50 5 ,50 

—  Pavage.  6«*,50  à  2^ 43  ,00 

Somme  à  valoir 22 ,40 

620^,00 

On  réduirait  cette  dépense  à  S80  francs  en  construisant  les 
escaliers  en  briques  et  le  cadre  supérieur  en  charpente. 
M.  Plessner  compte,  en  général,  pour  les  deux  têtes  240  francs, 
et  pour  chaque  mètre  courant  intermédiaire,  40  francs. 

Les  fosses  que  nous  avons  construites  sur  le  type  représenté 

*  Nolizen  zum  veranschlagen  der  Eisenbahnen,  etc.  Berlin.  —  4853. 
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par  la  figure  342  avaient  i  2  mètres  de  longueur  et  sont  reve- 
nues au  prix  suivant  : 

—  Terrassements,  21™»  à  0^,70 ».  14^70 

—  Maçonnerie  de  béton,  8«»%7^  ^  * 3^ ; . . .  i .  i . .  H3 ,75 

—  —         moellons  smillés,  4«»*^40  â  23^ 401  ,20 

—  —        pierre  de  taille,  0'»»,20  à  50^ 40,00 

—  —        moellons  ordinaires,  4*»,75  à  15^  ; . .  i .  74 ,25 

—  Taille  de  parement  à  la  laie,  1*^65  à  4^30. ;  7 ,10 

—  Charpente  en  chêne,  0«»»,75  à  82^ . . . . .  i * . . .  61 ,50 

—  Pavage,  ll'-'jlO  à  4^,50. »...*......  i ....  i .  i  50  ^00 


429^50 


Soit  33  francs  par  mètre  courant  intermédiaire,  et  50  francs 
par  tête  avec  escalier.  Quand  on  se  contente  d'un  seul  esca- 
lier, la  dépense  est  réduite  de  25  francsi 

La  position  des  fosses  à  visiter  sur  voies  principales  doit  être 
choisie  de  manière  à  permettre 
l'approvisionnement  et  la  vi- 
site de  la  machine  pendant 

l'arrêt  du  train.  On  ménage,         Fig  343.  Position  des  rosses  à  risiter 
entre  la  colonne  alimentaire  et  *"'  *^  ^*»*"  prindpau».  1. 

l'extrémité  de  la  fosse  de  12'°,00,  une  distance  de  1"*,00.  Avec 
une  fosse  de  7",00,  cette  distance  peut  être  portée  à  3'",00.  — 
La  figure  343  représente  une  disposition  qui  satisfait  aux 
diverses  conditions  énoncées  plus  haut. 

Les  personnes  qui  circulent  daiis  les  gares  sans  se  rendre 
compte  de  la  situation  des  fosses  à  visiter^  s'exposent  à  tomber 
dans  ces  fosses  et  à  se  blesser  grièvement.  On  a  tenté  de  remé- 
dier à  ce  fâcheux  état  de  choses  en  recouvrant  les  fosses  d'un 
plateau  mobile,  ou  en  les  entourant  d'uiie  petite  barrière. 
Malheureusement  les  deux  moyens  sont  gênants  pour  le 'ser- 
vice; il  faut  donc  y  renoncer  jusqu'à  ce  qu'il  se  présente  une 
solution  plus  satisfaisante.  On  se  borne,  pour  la  nuit,  à  indi- 
quer la  position  des  fosses  par  une  lanterne  rouge.  Pendant  le 
T.  II.  20 
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jour,  le  personnel  de  la  surveillance  reçoit  la  consigne  d'en 
écarter  les  personnes  étrangères  au  service. 

En  tous  cas  on  éloignera  ces  fosses,  autant  que  le  service  le 
permet,  du  quai  des  voyageurs. 

282.    Disposition  des  quais  à  voyageurs.  —  De  la  longueur 

des  trains  ordinaires  on  déduit  celle  des  trottoirs  ou  quais  à  voya- 
geurs. En  admettant  un  train  composé  de  la  manière  suivante  : 

—  Une  machine  et  son  tender  représentant  une  longueur  <de.      U" 

—  Deux  fourgons  de  6" 12 

—  Douze  voitures  en  moyenne  de  ô'-jSO 78 

On  arrive  à  une  longueur  totale  de i04" 

Retranchons  de  ce  total  la  longueur  de  la  machine  et  du 
tender,  parce  que  ces  véhicules  peuvent  stationner  en  dehors 
du  quai,  et  il  reste  pour  ce  dernier  une  longueur  de  90  mètres. 
Sur  plusieurs  lignes  anciennes  très-fréquentées,  cette  longueur 
n'atteint  pas  60  mètres,  dimension  insuffisante  par  suite  de 
l*aiCcroissement  de  la  circulation.  On  peut  d'ailleurs,  comme 
nous  le  verrons  plus  loin,  construire  des  quais  à  des  prix  telle- 
ment réduits,  que,  si  le  mouvement  devait  prendre  quelqu'im- 
portance ,  on  commettrait  une  erreur  en  n'allongeant  pas  les 
quais  d'une  quantité  telle  que  toutes  les  voitures  en  profitent. 
100  mètres  de  longueur  suffiront  dans  la  plupart  des  cas. 

La  largeur  des  quais  dépend  du  degré  de  fréquentation  des 
voyageurs.  En  général ,  il  ne  faut  pas  la  réduire  à  moins 
de  4  mètres,  surtout  si  les  salles  d'attente  sont  exiguës,  et  si, 
comme  il  faut  l'espérer,  l'on  autorise  enfin  les  voyageurs  à  sta- 
tionner sur  les  quais  jusqu'à  l'arrivée  des  trains. 

La  hauteur  des  quais  à  voyageurs  est  très- variable.  En  France, 
on  l'a  fixée  en  dernière  analyse  à  0°,35  au  maximum,  au-des- 
sus du  rail.  Cette  disposition  facilite  la  visite  du  train  des  voi- 
tures, le  graissage  des  essieux,  la  circulation  des  vt^aggons 
chargés  de  pièces  pendantes,  sans  que  pour  cela  les  mouve- 
ments des  voyageurs  soient  gênés  en  montant  ou  en  descen- 
dant les  marchepieds  des  voitures. 
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La  distance  de  la  bordure  du  quai.au  nail  fest  comprise  en- 
tre O^jVS  à  O^ijSO.  En  tous  caê,  il  ne  faut  pas  que  Tèspace  libre 
entre  le  qiiai  et  les  marchepieds  soit  assez  large  pour  permettre 
l'introduction  des  pieds  des  voyageurs. 

Voici  lés  dimensions  réglementaires  adoptées  par  Tadininis- 
tration  des  chemins  de  fer  du  Hanovre  : 

—  Hauteur  des  quais  au-dessus  du  rail  (correspondant 

à  celle  du  marchepied  inférieur  des  voitures) 0",365 

—  Distance  de  la  bordure  à  Taxe  dé  la  voie  la  plus 

proche  . . ;...;.....»....  ^ ... . .....     i  ;570 

—  Distance  du  parement  du  quai  au  même  axe. .....     i  ,680 

La  saillie  de  la  bordure  sur  le  parement  du  quai  présente 
l'avantage  de  permettre  une  légère  modification  dans  les  dimen- 
sions des  marchepieds  des  voitures  sans  démolir  les  quais,  en 
reculant  simplement  la  bordure  de  0",  110. 

Dans  lés  stations  et  haltes  où  s'opèrent  des  croisernents  de 
trains,  on  construit,  entre  les  voies,  des  trottoirs  de  Ô°,20  de 
hauteur. 

La  longueur  dés  quais,  pour  les  haltes,  est  d*envii'on  60  mè- 
tres; et  pour  les  stations,  d'après  leur  importance,  de  80  à 
120  mètres  et  même  au  delà  pour  les  stations  prinbipales. 

La  largeur  dés  quais  est  en  général  de  5° ,25. 

En  Prtissé ,  on  donne  aux  quais  une  largeur  de  7"°, 20  en 
avant  et  aux  approches  du  bâtiment  j  et  de  S  mètres  aux  extré- 
mités généralement  terminées  en  talus  inclinés  vers  l'extérieur. 

Les  quais  isolés  entre  les  voieà,  bordés  de  tous  côtés  par  des 
murs  de  soutènement,  prennent  une  largeur  en  rapport  avec  le 
mouvement  des  voyageurs,  et  qui  varie  dé  9  à  18  mètres. 

La  pente  transversale  à  donner  aux  quais  sera  déterminée 
par  la  nature  des  matériaux  qui  en  constituent  sa  surface.  Elle 
varie  généralement  entre  0,03  et  0,02,  cette  dernière  inclinaison 
étant  prise  comme  limite  minima.  En  tous  cas,  il  faut  prendre  la 
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précaution  de  conserver  au  seuil  des  salles  d'attente  et  des  bu- 
reaux une  hauteur  de  O^îlO  à  0",i2  au-dessus  du  niveau  du 
quai,  pour  empêcher  Teau  de  pluie  de  pénétrer  dans  Tintérieur 
des  bâtiments.  Ainsi,  en  donnant  au  quai  une  largeur  de  4  mè- 
tres, une  hauteur  de  0'",30  au-dessus  du  rail  et  une  pento 
de  0"',02  par  mètre,  la  cote  du  seuil  des  portes  du  bâtiment  des 
voyageurs  au-dessus  du  niveau  des  rails  sera  : 

O-^jaGH-O^jOâ  X4  +  0",12=0",50. 

Ce  détail  n'est  pas  à  négliger,  car  plusieurs  stations  sont 
quelquefois  envahies  par  les  eaux  d'orage. 

Quand  les  quais  sont  complètement  couverts  par  une  halle 
fermée,  cette  précaution  n'est  pas  nécessaire.  La  saillie  de 
0'",12  du  seuil  sur  le  quai  ne  laisse  pas  d'être  gênante  pour  la 
circulation  des  voyageurs  qui  ne  sont  pas  prévenus  de  l'existence 
de  cette  dépression,  ou  pour  le  mouvement  des  cabrouets  ou 
chariots  à  bagages  ;  mais  on  peut  y  remédier  par  l'application, 
devant  les  portes  principales,  de  petits  plans  inclinés. 

Dépressions  et  échancrures  dans  les  quais  à  voyageurs.  — 
Lorsqu'une  plaque  tournante  pénètre  dans  la  bordure  d'un 
quai  à  voyageurs,  on  recouvre  quelquefois  le  plateau  mobile 
par  un  plancher  qui  rétablit  la  solution  de  continuité  de  la  sur- 
face des  trottoirs.  Mais  ce  plancher  est  gênant  pour  le  service, 
coûteux  d'entretien  ;  et  si  par  hasard  on  n'a  pas  le  soin  de  le 
ramener  dans  l'échancrure,  le  trottoir  est  subitement  inter- 
rompu par  un  vide  qui  peut  donner  lieu  à  des  accidents.  L'ad- 
dition de  ce  plancher  mobile  doit  donc  être  évitée,  et  là  où  elle 

n'est  pas  absolument  indispen- 
sable pour  maintenir  la  circula- 
tion, il  faut  racheter  la  différence 
de  niveau  entre  le  quai  et  les 
plaques  tournantes  au  moyen 
de  plans  inclinés  ménagés  à  la 

F.g.  m.     Dépression^dans  un  quai  adossé.      ^^^^^^^  j^g  ^^^jg     j^  figUrC  344 

***  représente  un  quai  entamé  par 

une  plaque  tournante,  avec  dépression  en  surface  gauche. 
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Fig    345.   Ilépressiuo  dans  uo  quai 
intermédiaire  iulerrompu.  -— , 


Quand  le  quai  n'est  pas  adossé  à  un  bâtiment,  cette  surface 
gauche  est  remplacée  par  deux  plans  inclinés. 

Lorsqu'un  quai  intermédiaire  doit 
être  traversé  par  une  ligne  de  rac- 
cord de  plaques  tournantes  (fig.  345), 
ou  par  le  chemin  de  roulement  d'un 
chariot  transbordeur,  ou  bien  enfin 
par  un  passage  destiné  aux  \oyageurs 
et  aux  cabrouets  à  bagages  (fig.  346), 
la  dépression  se  compose  d'un  plan 
horizontal  au  niveau  des  rails,  rac- 
cordé aux  quais  par  deux  plans  inclinés. 

La  partie  de  la  voie  qui  sert  de  passage  doit  être  garnie 
d'un  dallage,  d'un  plancher  ou  d'un 
bitumage  convenabl^. 

Si  la  largeur  des  quais  adossés  Jie 
permet  pas  d'abaisser  la  bordure  de 
ces  quais  au  niveau  des  rails,  on  peut 
la  maintenir  à  0™,10  au-dessus,  et 
racheter  cette  différprice  au  mpyen 
d'un  petit  plan  incliné  du  rail  vers  le 
quai,  sur  une  longueur  de  0'",80. 

283.   ConstractiQH  des  qaaiti  à  voyag^ears.  —    Les  types   de 

quais  à  voyageurs  spnt  très-nombreux,  et  leur  système  de  con- 
struction dépend  de  la  facilité  d'approvisionner  les  matériaux 
qui  entrent  dans  Ipur  popstruction.  Us  se  composent  de  deux 
parties  distinctes  :  la  bordure  et  le  terre-plein. 

La  bordure  peut  être  construite  en  pierre  de  taille,  briques 
de  chanip,  moellons  ou  madriers  (fig.  347-348). 

Pour  le  terre-plein  on  emploie  les  matériaux  suivants  :  terre 
battue,  ballast,  gravier,  argiïe  et  graviers  mélangés,  macadam, 
pavés ,  briques  de  champ  ou  à  plat ,  dalles ,  asphalte  et  enfin 
plancher  en  bois. 

Lorsque  la  circulation  est  très-active,  il  faut  donner  la 
préférence  au  dallage^^  pierre  dure  ou  aux  pavés.  Si  elle 
est  modérée,  l'asphalte  de  0'",012  à  O^îOIS  d'épaisseur,  coulé 


Fig.  34(S.  Dépression  des  quais 


aux  abords  d'une  traversée.  — . 
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sur  une  aire  en  béton  de  0",10,  rend  de  très-bons  services. 

Quelle  que  soit  d'ailleurs  la  matière  employée  à  la  couverture 
du  terre-plein,  il  faut  avoir  grand  soin  de  pilonner  fortement 
et  par  assises  le  remblai  qui  doit  la  supporter,  afin  d'éviter  les 
tassements  et  par  suite  les  réparations  ultérieures  (6,  t,  P'). 

Pour  les  parties  de  trottoirs  moins  fréquentées,  vers  les  ex- 
trémités, par  exemple,  on  peut  aussi,  comme  nous  l'avons  dit, 
faire  les  bordures  en  gazonnements  par  assises  (69, 1. 1"),  et  le 
terre-plein,  en  ballast  comprimé. 


Fig.  347.    Bordares  de  quais  à  Toyageurs;  A  et  B,  en  bois  ;  C.  en  bois  et 
D,  en  moellons  el  pierre  de  taille    — . 


Les  extrémités  des  trottoirs  doivent,  autant  que  possible,  se 
terminer  par  des  plans  inclinés,  de  préférence  aux  marches,  qui 

sont  toujours  gênantes  pour  le 
service  et  même  pour  la  circu- 
lation des  piétons. 

Nous  avons  représenté  dans 
la  figure  347  les  quatre  com- 
binaisons de  bordures  qui  sont 
le  plus  fréquemment  em- 
ployées. 

Fig.348.  Bordure  de  quaisdaos  les  halles  Eu  HaUOVre,    ICS    qUaiS    dCS 

(Hanovre).  1.  haltcs  couslstcnt  en  une  simple 

bordureenpierrede0",20  de  hauteur  au-dessus  du  sol  ou  en  une 
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bordure  en  planches  clouées  sur  des  piquets  en  bois  (fig.  348). 
On  remblaye  du  gravier  en  arrière  de  cette  bordure  suivant 
un  plan  incliné  qui  se  termine  à  la  plate-forme  ;  cette  dispo- 
sition donne  un  trottoir  très-économique. 
On  peut  établir  comme  suit  le  prix  de  revient  des  bordures  : 

Un  mètre  courant  de  bordure  de  quai  en  maçonnerie. 

Largeur. 

Fouille 0",45 

Béton 0  ,45 

j  Moellons  ordin'*».  0  ,35 

Maçonneries.!       —      smillés.  0  ,35 

(Pierre  de  taille..  0  ,30 

Taille  de  parements 0  ,20 

Prix  par  mètre  courant 6^62 

Somme  à  valoir 0 ,38 


Hauteur. 

Cube. 

Prix 
de  Panllé. 

0»,35 

0»»,1575 

0',50 

0',08 

0  ,20 

0    .0900 

13,00 

4,17 

0  ,45 

0    ,0525 

46,00 

0,84 

0  ,10 

0    ,0350 

25,00 

0,88 

0  ,20 

0    ,0600 

55,00 

3,30 

0  ,35 

0    ,0700 

5,00 

0,35 

Prix  total 7^,00 

Un  mètre  courant  de  bordure  de  quai  en  charpente  : 

Un  demi-pieu,  O^IS  X 0»,15  X  1",20  =  0'"8,0270  à  50' 4 ',35 

Madrier  de  champ,  0«>,22  X  0"»,08  X  l'",00=  0'°',0475  à  80' 4  ,44 

Madrier  à  plat,  0°>,30  X  0»,08  X  4  •«,00  =  0'"S0240  à  400' 2 ,40 

Clous  de  0»,18 0 ,25 

Somme  à  valoir 0  ,59 

Prix  par  mètre  courant 6',00 

Lorsque  les  prix  seront  aussi  rapprochés  que  ceux  que  nous 
venons  d'établir,  on  n'hésitera  pas  à  donner  la  préférence  à  la 
maçonnerie. 

Quant  au  terre-plein ,  on  peut  calculer  comme  suit  le  prix 
de  revient  du  mètre  carré  : 

Un  mètre  carré  de  dallage  de  quai. 

Remblai  pilonné,  O'^^IO  à  1' 0',10 

Béton,  0°",10  à  43' 4  ,30 

Dalles  de  0'»,10  d'épaisseur  à  8'  le  mètre  carré 8  ,00 

Somme  à  valoir 0 ,60 


Prix  de  l™«de  dallap:c 10',00 
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tin  mètre  carré  tPcisphaltage. 

Remblai  pilonné,  0*^,20  à  1' (H.âO 

Béton,  0-',085  à  4  3^ 1  ,10 

Couche  de  bitume  de  0",01 5  d'épaisseur  à  7^  le  mètre  carré.  7 ,00 

Somme  à  valoir 0 ,70 


Prix  de  i"«  d'asphaltage 9%00 


Argile  et  gravier.  —  On  mélange  intimement  les  deux  ma- 
tières dans  la  proportion  de  deux  parties  de  gravier  pour  une 
d'argile.  On  pose  le  mélange  en  trois  couches,  de  0",05  d'é- 
paisseur chacune,  et  on  les  comprime  à  la  dame  ou  au  rouleau 
jusqu'à  ce  que  les  trois  couches  n'offrent  plus  qu'une  épaissem- 
totale  de  O^jlO.  La  surface  est  polie  à  la  truelle  au  moyen  d'un 
lait  de  chaux. 

Un  mètre  carré  de  terre-plein  en  argile  et  gravier. 

Remblai  de  sable  pilonné,  0-»,20  à  1^ 0^,20 

Mélange  de  gravier  et  d'argile,  0'»',i5  à  4' 0 ,60 

Main-d'œuvre 0 ,60 

Somme  à  valoir 0  ,20 


Prix  du  mètre  carré 1^,60 


Si,  au  lieu  de  plans  inclinés,  on  veut  établir  deux  marches 
d'escalier  en  bois  ou  en  pierre,  de  0",  18  de  hauteur  chacune, 
et  de  l'",50  de  largeur,  il  faut  compter  :  5  francs  pour  Tescalier 
en  bois  de  chêne,  de  0'",30  sur  0'",05,  et  15  à  18  francs  pour 
l'escalier  en  pierre,  y  compris  la  fondation. 

284.  Quais  à  marchandises.  —  Il  y  en  a  de  deux  espèces  : 

—  Quais  couverts; 

—  Quais  découverts  avec  ou  sans  rampe. 

La  surface  supérieure  de  ces  quais  doit  se  trouver  à  la  hau- 
teur du  plancher  des  waggons  à  marchandises,  hauteur  qui  va- 
rie de  0°,85  à  1",33  selon  la  provenance  du  matériel.  Les  re- 
lations internationales  établies  depuis  quelques  années  font 
désirer,  pour  la  commodité  du  service,  qu'il  s'établisse  une 
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certaine  uniformité  dans  les  dimensions  principales  des  types 
de  véhicules.  Quoi  qu'il  en  soit,  il  faut  s'arrêter  à  une  moyenne 
se  rapprochant  autant  que  possible  des  cotes  du  matériel  qui 
doit  aborder  le  plus  fréquemment  le  quai  à  construire. 

Le  tableau  suivant,  de  la  hauteur  de  divers  quais  à  marchan- 
dises au-dessus  des  rails,  donne  une  idée  de  l'embarras  dans 
lequel  on  se  trouve  quand  il  s'agit  de  fixer  cette  hauteur  : 

Haoteur  des  quais 
à  marchandises. 

Nord  français f 0'",90 

Ouest    — {  ,00 

Est        — 1  ,10 

Suisse i  ,H 

Hanovre \  ,17 

Palatinat 1  ,20 

Nord-Espagne 1  ,20 

Prusse 1  ,33 

La  hauteur  de  1  mètre  nous  paraît  la  plus  convenable,  et 
nous  conseillerions  de  l'adopter  uniformément. 

Du  côté  de  la  voie  charretière,  on  prend  la  cote  qui  se  rap- 
proche le  plus  de  la  hauteur  des  chariots  de  la  localité. 

Nous  réservant  de  revenir  sur  le  mode  d'établissement  des 
quais  couverts  en  passant  en  revue  les  divers  systèmes  de  halles 
à  marchandises  (294),  nous  nous  bornerons  ici  à  examiner  les 
quais  découverts.  Ces  constructions  sont  souvent  contiguës  aux 
halles  à  marchandises,  dont  elles  forment  en  quelque  sorte  une 
dépendance.  Au  point  de  vue  de  la  surveillance  et  des  forma- 
lités de  comptabilité,  cette  disposition  très-avantageuse  doit 
être  adoptée  quand  il  n'y  a  pas  d'inconvénients  ou  d'obstacles 
locaux. 

2851  QusLia  découTertat.  —  Les  quais  découverts  sont  dispo- 
sés pour  être  abordés  d'un  côté  par  les  chariots  de  terre,  de 
l'autre  par  les  waggons.  A  la  suite  de  ces  quais,  on  trouve  gé- 
néralement une  rampe  pour  amener  à  la  hauteur  du  plancher 
des  waggons  les  animaux,  les  équipages  et  les  objets  lourds  et 
encombrants. 

Ces  quais  sont  entourés  d'un  mur  en  moellons  ou  en  briques, 
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de  0*,4o  à  0",60  d'épaisseur,  couronné  d'un  bandeau  en  pierre 
de  taille  de  O^jiS  sur  C'^SO,  ou  bien  de  madriers  en  bois 
A  B  de  0",20  à  0",35  de  largeur  sur 

t        J^ — ^10" ,12  à  0",15  d'épaisseur.  Ces 
madriers  sont  maintenus  par  des 
'""  boulons  en  fer,  tantôt  noyés  dans 
la  maçonnerie  (fig.  349,  A),  tan- 
tôt rattachés  à  des  traversines 
^  en  bois  encastrées  dans  le  mur 
;^(fig.  349,  B). 

Flg.34»    Mur  de  quai  à  «archandii^.  -  j)^  ^^té  dO  la   VOle,   la   SUrfaCO 

supérieure  du  couronnement  se  trouve  h  1  mètre  au-dessus]du 
rail,  et  la  face  verticale  extérieure  à  O^jSS  de  l'aplomb  du  rail 
voisin: 

L'espace  compris  dans  l'enceinte  du  mur  de  bordure  est  rem- 
blayé avec  des  matériaux  bien  pilonnés,  puis  recouvert  par  du 
macadam  ou  un  pavage. 

Dans  certains  cas,  lorsque  la  maçonnerie  est  coûteuse  par 
exemple,  le  terrain  peu  résistant,  le  bois  à  bas  prix,  on  fait 
des  quais  découverts  en  charpente.  Le  platelage  a  0",08  d'é- 
paisseur, et  pour  que  les  madriers  ne  se  voilent  pas,  leur  lar- 
geur ne  doit  pas  dépasser  0'",15  à  0",18. 

La  rampe  est  généralement  ménagée  à  la  suite  du  quai.  L'in- 
clinaison la  plus  faible  est  évidemment  celle  qui  est  la  (dus 
avantageuse.  Mais  pour  diminuer  l'espace  occupé  et  les  dé- 
penses, on  adopte  ordinairement  celle  de^gou  de  0",05  par 
mètre,  bien  qu'on  aille  quelquefois  jusqu'à  j^,  soit  0",085 

par  mètre  ;  cette  dernière  pente  doit  être  considérée  comine  un 
maximum. 

Sur  les  rampes  en  bois,  il  faut  avoir  soin  de  clouer,  transver- 
salement à  l'inclinaison,  des  lattes  qui  servent  de  points  d'appui 
aux  sabots  des  animaux. 

Dans  certaines  gares,  on  se  sert  aussi,  pour  le  chargement 
des  animaux,  de  rampes  roulantes  (fig.  3S0),  consistant  en  un 
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tablier  en  charpente  de  5°, 50  de  longueur,  porté  par  un  essieu 
et  deux  roues  de  chariots.  Il  est  garni,  à  chacune  de  ses  extré- 


Flg.  350.    Rampe  roulante  en  bols.  ~  . 

mités,  de  deux  patins  en  fer  qui  s'appuient  sur  le  waggon,  et, 
de  chaque  côté,  d'un  garde-corps.  Cet  appareil  est  un  peu  lourd 
à  manœuvrer,  surtout  dans  les  gares  où  le  sol  n'est  pas  aussi 
résistant  que  le  macadam  ou  le  pavé.  Néanmoins  il  peut  rendre 
de  grands  services,  dans  certains  cas  de  presse,  pour  le  char- 
gement de  la  cavalerie  ou  des  grands  troupeaux. 

On  fait  bien  d'entourer  la  rampe  à  bestiaux  d'un  garde-corps 
ou  d'une  clôture  convenable,  afin  d'éviter  la  fuite  des  animaux 
pendant  les  opérations  du  transbordement. 

Gomme  annexe  au  quai  de  chargement  des  bestiaux,  nous 
conseillerons  l'adjonction  d'une  cour  bien  clôturée ,  dans  la- 
quelle on  puisse  faire  stationner  les  animaux  en  attendant  leur 
tour  d'introduction  dans  les  waggons.  L'entrée  de  cette  cour 
sera ,  autant  que  possible ,  directement  accessible  par  la 
route. 

L'aménagement  des  quais  découverts  et  des  rampes  varie 
nécessairement  avec  leur  destination  et 
l'étendue  des  surfaces  disponibles. 

Lorsqu'une  plaque  tournante  se  trouve 
au  voisinage  d'un  quai  à  marchandises, 
suivant  la  longueur  (fig.  351,  A)  ou  à 
l'un  des  coins  (fig.  351,  B),  il  faut  échan- 
crer  le  quai  de  manière  à  ménager  au- 
tour de  l'axe  de  la  plaque  un  espace  suffi- 
sant pour  la  manœuvre  d'un  waggon.  Cette  distance  ne  sera  pas 
inférieure  à  4"  ,50. 


Fig.  351.  Quai  à  marchandises 
échancré  autour  d'une  plaque 
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La  plate-forme  d'un  quai  doit  être  disposée  pour  la  manu- 
tention des  chargements  de  waggons  par  bout  et  par  côté. 

Quand  le  quai  se  trouve  à  Tex- 
trémité  d'une  voie  de  charge- 
ment, la  disposition  de  la  fi- 
gure 332^  répond  très-bien  au 
programme.  La  rampe  peut  être 
parallèle  (fig.  352,  A),  oblique 
ou  perpendiculaire  (fig.  352,  B) 
à  la  longueur  du  quai. 

Lorsque  le  quai  est  établi  sur 

Fig.  852.    Rampe  et  quai  décoavert  le  long  •      j         i_ 

d'une  voie  en  terminus  pour  chargemeni  par     le   parCOUrS  d  UUe  VOle  ÛB  Char- 

bottt  et  par  cdté.  ^.  gcmcut,  il  faut  ménager  un  ga- 

rage au  waggon  en  manutention;  on 
peut,  dans  ce  cas,  adopter  Tune  des  dis- 
positions indiquées  par  les  figures  353 
et  354. 

Nous  avons  dit  plus  haut  que  l'aména- 
gement des  quais  est  commandé  par  la 
nature  des  opérations  auxquelles  ils  sont 
destinés.  Ainsi,  pour  le  chargement  des 
équipages,  on  a  souvent  réservé  dans  les 
murs  de  fond  deux  petites  niches  destinées 
à  loger  les  tampons  des  waggons.  Or  ces 
niches  sont  très-souvent  détériorées  par  les 
chocs  des  tampons,  dont  Técartement  et 
la  hauteur  varient  considérablement  d'un 
type  de  matériel  à  l'autre.  Il  vaut  mieux 
les  supprimer  et  combler  le  vide  existant 
entre  le  mur  et  le  waggon  par  un  pont 
volant. 


Fig.  353.  Garage  d'un  waggon 
en  chargement  sur  la   Ion- 


Fl^.  Mê.  fis  rage  4e  chargcnent 


S'agit-il  de  recevoir  des  bois  de  construction  de  grande 
longueur,  on  dispose  le  quai  découvert  en  long  en  donnant  à 
la  distance  m/i  (fig.  352)  une  étendue  correspondante  à  celle 


INSTALLATIONS    INTÉRIEURES.      '  317 

des  grands  bois  du  pays.  Le  contraire  aurait  lieu  pour  des 
marchandises  de  manipulation  plus  facile  et  pouvant  s'amon- 
celer. 

Quand  la  voie  qui  aboutit  au  terminus  du  quai  découvert 
(fig.  332)  sert  à  faire  des  manœuvres,  il  faut  ménager  dans 
la  maçonnerie  un  heurtoir  solide  (262,  p.  246),  qui  ]a  pré- 
serve des  avaries  causées  par  les  chocs  de  tampons.  Mais  si  la 
voie  n'est  accessible  que  par  une  plaque  tournante  (fig.  353  et 
354),  il  suffit  de  loger  dans  la  maçonnerie  une  pièce  de  bois  qui 
reçoit  la  buttée  des  waggons. 

Pour  éviter  les  accidents  de  toute  nature,  on  aura  également 
soin  de  disposer,  le  long  des  voies  de  chargement,  soit  des  an- 
neaux accrochés  aux  murs  pour  arrêter  les  waggons,  soit  des 
taquets  d'arrêt  (264). 

Enfin,  on  construira  sur  un  point  central  du  quai,  ou  sur 
plusieurs  points  judicieusement  choisis,  des  escaliers  (fig.  353 
et  354)  qui  abrègent  la  circulation  des  hommes  de  service  entre 
les  différentes  parties  de  la  gare. 

Le  prix  de  revient  des  quais  découverts  dépend  de  la  largeur 
du  terre-plein  compris  entre  les  murs.  Plus  cette  largeur  est 
considérable,  moindre  est  le  coût  d'établissement  au  mètre 
carré  de  quai. 

En  y  comprenant  la  rampe  d'accès,  nous  avons  eu  pour  dé- 
penses d'établissement  d'un  quai  découvert  de  20  mètres  de 
large  sur  36™,75  de  long,  avec  terre-plein  en  gravier,  la  somme 
de  3  000  francs,  soit4',10  par  mètre  carré.  Un  autre  de  10°, 60 
de  largeur  a  coûté  6',60  le  mètre  carré.  Enfin,  un  troisième 
de  7"  ,50  de  largeur  moyenne,  terre-plein  pavé,  est  revenu  à 
14  francs. 

286.  Estacades  daos  les  gares.  —  Les  prix  de  transport  des 
marchandises  en  général  se  composent  des  dépenses  de  traction 
d'une  part,  et  des  frais  de  manutention  de  l'autre.  Certaines 
marchandises  pondéreuses,  telles  que  la  houille,  les  minerais, 
les  engrais  et  amendements,  les  matériaux  de  construction,  etc. , 
ne  supportent  les  frais  de  transport  à  de  longues  distances  qu'à 
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la  condition  de  réduire  à  leur  minimum  les  dépenses  de  la  se- 
conde catégorie. 

A  l'exception  de  la  houille  et  de  ses  dérivés,  qui  réclament 
certaines  précautions  contre  le  bris  des  morceaux,  ces  matières 
sont  manipulées  en  employant  les  moyens  les  plus  simples  et 
les  moins  dispendieux. 

Au  départ,  on  les  approche  des  voies  de  chargement  à  un 
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Pig.  355.    Estarade  uii  fosse  h  bouilles  (Vissembourg).  — . 

niveau  tel  qu'elles  tombent  par  leur  propre  poids  dans  les 
waggons. 

A  l'arrivée,  les  matières  sont  déchargées  soit  par  des  traits 
pratiquées  dans  le  fond  des  waggons,  soit  par  des  portes  mé- 
nagées sur  les  côtés  (2*  partie,  waggons  a  marchandises). 

Dans  l'un  et  l'autre  cas,  la  manutention  est  grandement 
simplifiée  par  l'emploi  d'estacadesou  voies  élevées  au-dessus  du 
niveau  du  sol  qui  reçoit  les  matières. 


INSTALLATIONS    INTÉRIEURES.  319 

La  voie  des  estacades  est  généralement  établie  sur  des  pUes 
et  culées  en  maçonnerie,  formant  travées  de  4  mètres  d'ouver- 
ture environ,  comme  le  représente  la  figure  355.  Les  rails  sont 
supportés  par  des  longrines  en  chêne  de  0'",25  sur  0",30,  re- 
posant sur  des  corbeaux  encastrés  dans  la  maçonnerie.  Le  fond 
de  la  fosse  doit  être  garni  d'un  pavage  ou  d'un  plancher  en 
madriers,  faisant  suite  à  un  plan  incliné  en  pierre  de  taille, 
destiné  à  amortir  le  choc  des  matières  et  leur  détérioration. 

L'importance  des  dépenses  de  construction  des  estacades  dé- 
pend naturellement  de  la  hauteur  des  piles,  de  la  nature  des 
matériaux,  etc. 

Voici  le  prix  de  revient,  non  compris  la  charpente  de  la  voie, 
d'une  fosse  à  houille  (fig.  355)  de  i",40  de  hauteur  du  sol  à  la 
surface  du  rail,  sur  26  mètres  de  longueur  totale  entre  culées, 
partagée  en  six  travées  : 

Béton,  52-',i2  à  ^3^20 687',98 

Maçonnerie  de  fondations,  12»',23  à  i2',65 155 ,20 

—  pierre  de  taille.  1 2'»»,24  à  48^86 695  ,77 

—  moellons  smillés,  1 8'»%22  à  20',74 ...  377  ,88 


(54»S39  à  4^30  =  233^,88  \ 
'   3     ,48  à  9,43=    32,82(, 


Taille,  j   3     ,48  à  9  ,43  =   32  ,82 1 279,75 

f  Journées 1 3  ,05  t 

Pavage,  86«*,55  à  4^44 384  ,28 


Prix  total 2580',86 

soit  par  mètre  courant,  100  francs  en  nombre  rond. 

On  voit,  par  la  figure  356,  la  disposition  d'une  estacade  en 
jcharpente  construite  pour  le  service  des  houilles  d'un  grand 
établissement,  dans  l'ancienne  station  de  Dornach  (Est). 

Quand  les  dispositions  du  terrain  ne  permettent  pas  d'établir 
des  points  de  déchargement  au-dessous  du  sol  de  la  station,  on 
élève  les  waggons  à  un  niveau  suffisant  pour  les  faire  rouler  sur 
une  estacade  qui  règne  au-dessus  du  sol  des  voies.  L'élévation 
des  véhicules  s'effectue  au  moyen  d'appareils  analogues  à  ceux 
que  nous  avons  décrits  (241  et  suiv.). 

Pour  le  service  des  estacades,  il  faut  au  moins  deux  voies 
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réunies  par  une  ou  deux  plaques  tournantes,  ou  bien  par  un 
branchement,  afin  de  faire  circuler,  sans  fausse  manœuvre, 
les  waggons  qui  ont  pris  ou  vidé  leur  chargement. 


Fig.  35ft.     Edlarade  kn  charpente. 


ÎSÔO' 


On  ne  doit  pas  omettre  déménager  à  côté  des  rails  en  claire- 
voie  un  passage  sur  plats-bords  pour  les  hommes  chargés  de 
la  manutention  des  waggons  (fig.  346,  coupe  ab). 

287.  Pelnlnre  el  numérolai^e  des  appareils.  —  TouS  leS  ap- 
pareils d'une  même  ligne  doivent  être  peints  d'une  manière 
uniforme,  et  munis  de  numéros  d'ordre  rapportés  sur  les 
plans  des  stations  dont  ils  font  partie. 

Signaux.  — En  ce  qui  concerne  les  signaux  à  distance,  nous 
avons  vu  les  conditions  auxquelles  doivent  satisfaire  les  couleurs 
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choisies  (208,  227  et  265),  conditions  qui  peuvent  se  résumer 
ainsi  : 

—  Appliquer  aux  disques  des  signaux  à  distance,  ou  aux 
ailettes  des  ^sémaphores  et  télégraphes,  des  couleurs  qui  se  dé- 
tachent parfaitement  du  fond  sur  lequel  ils  doivent  être  vus  ; 

—  Eviter  toute  confusion  possible  entre  les  signaux  de  dif- 
férents genres,  en  leur  donnant  des  formes  et  des  couleurs 
distinctes. 

Les  couleurs  appliquées  aux  signaux  sont  donc  variables  ; 
mais  en  général  la  face  du  disque  destinée  à  indiquer  l'arrêt  est 
peinte  en  rouge  avec  un  filet  de  couleur  bien  tranchée,  de  0'",0S 
à  0™,08  de  largeur  (213,  217). 

La  face  de  certains  signaux,  destinée  à  indiquer  le  ralentis- 
sement, est  ordinairement  peinte  en  vert  avec  liséré. 

Le  inât  reçoit  une  teinte  de  couleur  différente  de  celle  du 
disque.  Les  ferrures  sont  généralement  peintes  en  noir.  Il 
en  est  de  même  du  levier  de  manœuvre,  mais  le  contre-poids 
reçoit  sur  ses  deux  faces  une  couleur  spéciale  sur  laquelle  doit 
se  détacher  un  numéro  d'ordre. 

Le  numérotage  des  signaux  dans  les  gares  commence  tou- 
jours au  numéro  1  pour  chaque  gare,  en  affectant  les  numéros 
impairs  aux  signaux  qui  protègent  la  voie  des  trains  impairs, 
et  les  numéros  pairs  à  ceux  qui  protègent  la  voie  des  trains 
pairs j  quel  que  soit  le  côté  de  la  voie  où  soient  placés  les  mâts 
de  signaux  ou  leurs  manœuvres. 

Ces  numéros  sont  appliqués,  d'une  part,  sur  chaque  face  du 
contre-poids  du  levier  de  manœuvre,  et  d'autre  part,  sur  la  face 
blanche  du  disque. 

Pour  les  signaux  à  plusieurs  manœuvres,  le  numéro  inscrit 
sur  le  disque  est  répété  sur  chacun  des  contre-poids  des  leviers 
de  manœuvres,  mais  en  y  ajoutant  un  indice  spécial,  une  lettre 
par  exemple,  qui  permet  de  distinguer  les  différentes  manœu- 
vres. Ce  numéro,  avec  l'indice  qui  se  rapporte  à  chaque  ma- 
nœuvre, est  enfin  répété  sur  chacun  des  contre-poids  de  rappel 
correspondants. 

Changements  de  voie.  —  Les  parties  brutes  des  fers  et  des 
T.  n.  21 
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fontes  des  leviers  de  manœuvre  reçoivent  seules  de  la  peinture, 
ordinairement  de  couleur  foncée.  Les  poignées  des  leviers, 
maintenues  dans  leur  poli  et  brillantes,  et  les  parties  frottantes, 
qui  doivent  être  graissées,  ne  reçoivent  aucune  couleur. 

Dans  chaque  gare,  le  numérotage  des  appareils  commence  au 
numéro  l  en  le  faisant  partir  de  la  tête  principale  de  la  ligne  ; 
on  affecte  les  numéros  impairs  aux  changements  pris  en  pointe 
par  les  trains  impairs,  et  les  numéros  pairs  aux  changements 
pris  en  pointe  par  les  trains  pairs,  quelles  que  soient  d'ail- 
leurs les  voies  sur  lesquelles  se  trouvent  ces  appareils. 

Les  numéros  sont  peints  sur  les  deux  faces  du  contre-poids 
de  chaque  levier  de  manœuvre,  et  doivent  se  détacher  parfai- 
tement du  fond. 

Dans  les  gares  où  se  trouve  une  bifurcation,  le  branchement 
d'accès  est  considéré  comme  appartenant  aux  deux  lignes,  et 
les  autres  appareils  qui  peuvent  se  trouver  au  delà  de  cette  bi- 
furcation, tant  sur  la  voie  d  embranchement  que  sur  la  ligne 
principale,  sont  numérotés  à  la  suite  de  ce  changement* 

Les  changements  à  trois  voies  sont  considérés  comme  com- 
posés de  deux  appareils,  et  chaque  contre-poids  de  manœuvre 
doit  porter  un  numéro  distinct. 

Pour  certains  appareils  de  la  voie,  et  notamment  pour  les 
changements  et  croisements,  il  est  bon  d'appliquer  un  numé- 
rotage spécial  aux  différentes  pièces  de  chaque  appareil.  Ce  nu- 
mérotage  permet  de  se  rendre  compte  de  la  durée  des  pièces, 
et  par  suite  des  frais  d'entretien  et  de  Remplacement  (194). 

Appareils  divers.  —  On  applique  une  couleur  sombre  sur  les 
parties  brutes  des  fers  et  des  fontes  des  plaques  tournantes, 
chariots,  grues  de  chargement,  ponts  à  bascule,  poteaux  in- 
dicateurs, heurtoirs  et  taquets  d'arrêt. 

Les  charpentes  reçoivent  ordinairement  une  teinte  de  bois, 
Sauf  les  planchers  et  les  parties  enterrées  ou  près  du  sol,  qui 
sont  peintes  en  noir  ou  plus  souvent  imprimées  au  goudron. 

Pour  les  grues,  les  parties  sur  lesquelles  roulent  les  galets, 
les  dents  de  roues  d'engrenage,  les  chaînes,  ne  reçoivent  au- 
cune peinture.  Il  en  est  de  même  des  romaines,  curseurs^  cou- 
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garde.  Ce  projet,  qui,  d'après  notre  expérience  personnelle, 
peut  s'établir  très-commodément  sur  un  profil  en  long  de  la 
ligne,  permet  de  se  rendre  compte  du  service  de  chaque  garde 
ou  chef  d'équipe,  en  s* assurant  ainsi  que  le  travail  assigné  à 
chacun  d'eux  est  renfermé  dans  de  justes  limites,  sans  que  -les 
intérêts  du  chemin  de  fer  soient  compromis. 

L'habitation  d'un  garde  peut  être  une  simple  guérite  en 
charpente,  ou  une  maisonnette  en  maçonnerie,  ou  enfin  une 
maison  pouvant  renfermer  le  garde  et  sa  famille. 

Les  agents  répartis  sur  la  ligne  reçoivent  de  l'administration 
un  certain  nombre  d'objets  dont  ils  sont  responsables  et  qui 
servent  à  l'entretien  ou  à  la  surveillance.  L'abri  doit  donc  être 
suffisant  pour  conserver  ces  objets  lorsqu'ils  ne  sont  pas  em- 
ployés au  dehors.  Comme  il  faut  de  plus  que  l'agent  y  soit  à 
l'abri  du  froid,  la  guérite  doit  être  close  et  percée  de  baies  vi- 
trées. Enfin,  il  a  quelques  notes  à  prendre,  des  écritures  à  faire, 
qui  nécessitent  l'emploi  d'une  tablette  faisant  office  de  bureau. 

La  figure  357,  pi.  XVI,  représente,  en  plan  et  en  élévation, 
une  guérite  satisfaisant  à  toutes  ces  conditions  ;  elle  a  pour  di- 
mensions intérieures  1°,15  de  largeur,  2'",0S  de  longueur, 
2"',30  de  hauteur  à  la  naissance  du  toit  et2'",S0  au  sonunet. 

Elle  contient  une  caisse  dont  le  couvercle  sert  de  siège,  une 
tablette  avec  un  tiroir  pour  placer  les  papiers,  carnets,  etc.  ; 
enfin,  une  autre  tablette  à  la  partie  supérieure  pour  déposer  les 
effets  à  sécher,  etc. 

Le  prix  de  cette  guérite,  construite  en  bois  de  chêne  pour  les 
semelles  et  montants,  et  en  bois  de  sapin  pour  tout  le  reste, 
peinture  et  ameublement  compris,  à  l'exception  du  fourneau, 
est  de  315  francs  :  soit  133  francs  le  mètre  carré  de  local 
clos.  C'est  un  prix  assez  élevé,  surtout  en  raison  des  frais  d'en- 
tretien que  ce  système  de  guérite  occasionne  par  suite  du  con- 
tact immédiat  de  la  charpente  avec  le  sol;  aussi  ne  &ut-il 
l'employer  qu'à  titre  provisoire  et  seulement  lorsque  la  guérite 
doit  être  déplacée. 
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Lorsque  la  position  de  la  guérite  est  définitivement  arrêtée, 
on  substitue  avantageusement  à  la  construction  en  bois  une 
maisonnette  en  maçonnerie  qui  peut  au  besoin,  mais  exception- 
nellement, servir  d'abri  pour  la  nuit  à  un  homme  seul. 

La  figure  338,  pi.  XVI,  représente  le  plan  d'un  type  de  mai- 
sonnette construite  eti  Belgique  sur  ces  données.  Les  murs  sont 
formés  de  briques  à  plat  de  0",  10  de  largeur  ;  l'espace  couvert 
a  2", 10  de  largeur  sur  3™,10  de  longueur  ;  il  contient  un  lit  et 
une  cheminée.  Le  grand  axe  est  dirigé  perpendiculairement  à 
la  voie,  les  longs  murs  sont  percés  de  deux  fenêtres  chacun, 
qui  donnent  vue  sur  la  ligne.  Le  prix  de  ces  maisonnettes  est  de 
290  francs,  soit  environ  45  francs  par  mètre  carré  d'espace  clos. 

Au  point  de  vue  de  l'entretien,  cette  construction  n'est  pas 


Fi?   359.     Latrines  pour  les  gardes  ; 


moins  fort  économique  quand  les  matériaux  employés  sont  de 
bonne  qualité. 
L'emploi  des  galandages  et  des  couvertures  trop  légères  n'est 
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pas  judicieux  ;  car  il  faut  donner  à  Tagent  un  abri  eontre  les 
grandes  chaleurs  ou  les  froids  intenses. 

Les  latrines  consistent  en  un  simple  abri  en  planches,  dans 
le  voisinage  de  Thabitation,  car,  annexées  à  la  petite  maison, 
ces  dépendances  produisent  des  émanations  incommodes  et  ré- 
clament la  construction  d'une  fosse  maçonnée. 

La  figure  3S9  indique  la  disposition  d*un  cabinet  d'aisaoce 
de  gardes-voies,  sur  la  ligne  de  Wissembourg. 

En  Hanovre,  les  maisonnettes  ont  3", 20  en  carré  dans  œuvre; 
les  murs  sont  construits  en  briques  —  une  brique  et  denoieavec 
un  vide  intérieur  de  0",07. —  L'entrée  est  munie  d'un  tambour 
qui  préserve  l'intérieur  des  effets  du  refroidissement.  Entre  les 
deux  portes  se  trouve  un  réduit  pour  le  dépôt  des  outils  et  la 
place  d'une  échelle  qui  sert  à  monter  sur  le  grenier  où  s'approvi- 
sionne le  combustible. 

La  maisonnette  porte  à  l'extérieur  un  grand  numéro  d'ordre 
et  les  tablettes  de  contrôle  des  gardes,  dont  nous  parlerons 
plus  loin. 

Dans  l'Allemagne  du  Sud,  on  a  donné  à  cette  construction  un 
peu  plus  d'importance  pour  ménager  au  garde  un  espace  des- 
tiné à  l'emmagasinage  des  outils  et  aux  water-closets* 

Les  dimensions  d'une* maisonnette  sont  les  suivantes  : 


CJiambre  principale. 
Annexe • 


Loogneor. 

largtnr. 

■Éateor. 

3-,60 

2»,8o 

2-,70 

1   ,80 

2    ,85 

2    ,70 

Le  plancher  de  la  chambre  est  placé  à  0",45  au-dessus  du 
sol.  L'espace  clos  forme  15""'  qui,  au  prix  de  80  francs  par  mètre 
carré,  représente  une  dépense  de  750  francs. 

Lorsque  le  service  d'un  passage  à  niveau  est  important,  on  y 
place  un  homme  marié  qui  se  fait  suppléer  par  sa  femme  dans 
la  manœuvre  des  barrières*  La  maison  de  garde  prend  alors 
plus  d'importance. 

Les  types  de  eonstruetion  répondant  plus  ou  moins  au  pro- 
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gramme  sont  très-nombreux,  mais  la  dépeqse  de  construction 
de  ces  types  excède  souvent  4000,  8000  et  même  6000  francs, 
somme  considérable  et  qui  en  restreint  malheureusement  Tapr 
plication. 

Pour  multiplier  les- maisons  de  garde  dans  une  division  du 
réseau  de  TEst  où  les  passages  à  niveau  sont  très-rapproc}iés, 
nous  avons  étudié  et  fait  approuver  un  type  de  maison  qui  nous 
paraît  réunir  les  conditions  générales  du  programme  tout  en 
restant  dans  la  limite  de  prix  de  3000  francs  (fig.  3G0,  pi.  XVI). 

11  comprend  : 

r^  Dans  le  sous-sol,  une  cave  a  régnant  sous  les  chambres  à 
coucher  ; 

—  Au  rez-4e-chaussée,  un  vestibule  b  pour  les  outils  et  la 
cage  d'escalier,  une  cuisine  c  et  deux  chambres  à  coucher  rf,e  ; 

—  A  rétage,  une  grande  chambre  à  coucher  f^  et  un  gre- 
nier g. 

Une  annexe  adossée  à  la  maison  contient  :  une  étable  A,  un 
four  k  et  des  water-closets  /,  Gomme  nous  l'avons  dit  plus  haut, 
les  water-closets  peuvent  être  relégués  à  quelque  distance  de 
l'habitation. 

Ce  type,  aussi  oomplet  que  po^^ible,  est  appUoabk  dans  sop 
ensemble  dans  des  localités  éloignées  des  habitations,  et  partiel- 
lement, si  la  maison  est  à  proximité  des  points  oîi  l'approvision- 
nement des  choses  de  première  nécessité  est  facile.  En  tous  cas, 
il  est  convenable  d'annexer  à  la  maison  de  garde  un  petit  jardin 
pour  lequel  on  peut  disposer  des  excédants  de  parcelles  prove- 
nant directement  de  l'expropriation,  ou  échangées  avec  les  pro- 
priétaires riverains.  La  surface  du  jardin  peut  varier  de  10  à 
2S  ares,  suivant  les  localités,  le  prix  des  terrains,  la  facilité  de 
se  procurer  des  vivres.  Il  ne  faut  pas  cependant  que  la  surface 
du  terrain  soit  trop  grande,  car  le  garde  aurait  une  tendance  à 
négliger  le  service  pour  consacrer  son  temps  à  la  culture. 

Le  type  dont  nous  donnons  le  plan ,  est  aussi  simple  de 
construction  que  possible,  tout  en  répondant  complètement 
au  programme.  L'ingénieur  est  souvent  tenté  d'embellir  les 
façades  des  maisons  de  garde  au  moyen  de  détails  d'architec- 
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tiire  en  pierre  de  taille  ou  en  bois.  L'emploi  de  la  première  de 
ces  matières  a  pour  résultat  d'accroître  beaucoup  le  prix  de 
construction  ;  quant  au  bois,  appliqué  à  Textérieur  et  surtout 
en  découpures,  il  coûte  fort  cher  d'entretien  ;  mieux  vaut  mul- 
tiplier les  maisons  de  garde,  simples  d'architecture,  quenJe  con- 
sacrer les  ressources  affectées  à  ce  chapitre  à  des  constructions 
plus  élégantes,  mais  trop  rares  pour  les  besoins  du  service. 


n^ 


B 


En  Prusse,  on  donne  aux  abris  des  gardes  3  mètres  de  lon- 
gueur sur  2",50  de  largeur.  D'après  M.  Plessner,  le  prix  de 

revient  de  ces  guérites,  pour- 
tour en  galandages  et  toit  en 
ardoises,  y  compris  l'ameu- 
blement évalué  à  50  firancs  *, 
est  de  75  francs  par  mètre 
carré,  soit,  avec  fondations 
en  maçonnerie,  en  déblai, 
625  francs,  et  avec  fonda- 
tions sur  pieux,  en  rem- 
blai, 580  à  600  francs.  Si, 
au  lieu  de  galandages,  on 
fait  les  murs  en  maçonne- 
rie, la  guérite  revient  à 
675  francs  dans  les  conditions  ordinaires,  et  à  900  francs  sur 


L 


f 
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Fig*  361 .     Plan  d'une  maison  ponr  deux  gardas 
(Pruasej.   ij. 


Fourneau ll',00 

Tuyaux  droits  et  coudés 18 ,00 

Caisse  à  coke • *  ^80 

Pelle  à  coke 0 ,75 

Ringard 0  ,50 

Table  en  chêne,  peinte,  0»,94  X  O-^jÔS 8  ,70 

Un  banc,  1",26  X  0-,63.. 5  ,00 

Un  escabeau 1  ,25 

Deux  consoles  de  2'» ,23  chacune 2 ,50 

Un  porte-manteau 0 ,50 

50^,00 
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les .,  remblais  élevés.  Une  guérite  en  bois  coûte  de  375  à 
425  francs. 

Sur  les  lignes  de  FAllemagne  du  Nord,  on  s'efforce  de  rendre 
ces  lôaisonnettes  aussi  convenablement  habitables  que  possi- 
ble. A  cet  effet,  lorsqu'il  n'y  a  pas  impossibilité,  les  murs  sont 
formés  de  deux  parois  en  briques,  laissant  un  vide  de  0",08 
qui  contribue  à  rendre  l'intérieur  de  la  maisonnette  chaud  en 
hiver  et  frais  en  été. 

Pour  loger  les  gardes,  on  réunit  souvent  deux  ménages  dans 
un  même  bâtiment;  chaque  logement  a  son  entrée  distincte 
(fig.  361)  et  comprend  :  une  entrée  servant  de  cuisine  A,  une 
chambre  à  coucher  B  et  une  salle  C.  L'installation  complète, 
non  compris  l'achat  du  terrain,  revient  à  3375  francs,  ainsi 
répartis  : 

Le  bâtiment  principal  à  un  étage,  78'»*,78 2625' 

Uneannexe  pour  étable  (l«»,88X6«»,28=H«»S8i). . .  375 

Des  water-closets  doubles 55 

Un  puits  de  0«,94  de  diamètre  de  'S'^fiO  à  4«n,70  de 

profondeur 320 

3375' 

Les  gardes  préposés  à  la  manœuvre  des  barrières  de  passage 
à  niveau  s'endorment  souvent  dans  leur  guérite  ou  leur  maison, 
en  attendant  le  passage  d'un  train.  Réveillés  en  sursaut  par 
le  bruit  de  la  machine,  le  garde  se  précipite  au  dehors,  à  moitié 
endormi,  pour  manœuvrer  les  barrières  ;  si  à  ce  moment  le  train 
est  à  la  hauteur  du  passage,  et  surtout  si  deux  trains  se  croi- 
sent en  ce  point,  il  peut  malheureusement  arriver  que  le  garde 
se  jette,  les  yeux  fermés,  contre  le  train  en  mouvement. 

On  peut  diminuer  les  chances  d'accidents  de  ce  genre  en 
plaçant  en  avant  de  la  porte  de  sortie  sur  la  voie,  à  0"',80  en- 
viron, une  barrière  qui  empêche  le  garde  encore  endormi  de  se 
précipiter  du  côté  des  rails. 

Cette  précaution  est  principalement  à  recommander  pour  les 
guérites  portatives,  de  gardes  ou  d'aiguilleurs,  qui  sont  placées 
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très-près  de  la  voie.  Quant  wx  maisons  proprement  dites,  on 
fait  bien  de  les  tenir  à  cinq  mètres  au  moins  du  rail  extérieur. 

Chaque  maison  doit  porter  en  chiffres  très-visibles  un  nu- 
méro d'ordre;  il  est  bon  égalepiept  d'inscrire  sur  les  faces  laté- 
rales le  nom  de  la  commune  sur  laquelle  la  maison  est  située. 

La  prudence  conseilla  de  munir  toutes  les  fenêtres  de  volets  ; 
mais,  sous  le  rapport  du  service  de  l'exploitation,  il  feut  en  pla- 
cer aux  fenêtres  pratiquées  sur  les  faces  perpendiculaires  h  la 
voie,  car  une  lumière  de  Tintérieur  vue  par  las  trains  pourrait 
être  prise  pour  un  signal. 

On  doit  interdire  aux  gardes  la  copstruction  d'annexés  aux 
bâtiments  de  l'administration  ;  ces  annexes,  généralement  con- 
struites en  planches  et  recouvertes  en  paille,  sont  d'un  effet 
désagréable  ;  elles  ont  en  outre  le  grave  inconvénient  de  présen- 
ter des  chances  d'incendie.  Les  fosses  servant  à  l'accumulation 
des  immondices,  les  tas  de  paille,  enfin  tou3  ama§  de  matières 
combustibles,  doivent  être  soigneugament  recouverts. 

Sur  certaines  lignes  allemandes  et  suisses,  les  gardes-voies 
sont  astreints  à  faire  un  nombre  déterminé  de  parcours  sur 
tout  le  canton  qui  leur  est  assigné. 

Comme  preuve  de  l'accomplissement  de  ce  devoir,  ils  doivent 
suspendre  à  la  façade  de  leur  maison  et  sur  un  poteau  placé  à  la 
limite  de  leur  parcours  des  planchettes,  dont  le  nombre  varie 
sur  les  divers  chemins;  la  nuit  ces  planchettes  sont  toutes  réu- 
nies et  suspendues  dans  l'intérieur  de  la  maison;  il  faut  donc, 
à  cet  effet,  disposer  des  crochets  à  l'intérieur  et  à  l'extérieur  du 
bâtiment  (301). 

C'est  également  dans  la  maison  du  garde  que  sont  déposées, 
pendant  le  jour,  les  lanternes  des  signaux  fixes  ou  des  barrières. 
Des  tablettes  et  armoires  fermant  à  clef  seront  préparées  pour 
conserver  ce  petit  matériel  à  l'abri  des  gelées  et  des  accidents. 

On  trouvera  plus  loin  l'indication  des  mesures  à  prendre 
pour  maintenir  les  constructions  en  bon  état. 

En  ce  qui  concerne  l'entretien  journalier,  l'administration 
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condition  en  plaçant  le  bureau  des  billets  entre  le  local  des- 
tiné au  dépôt«des  bagages  et  les  salles  d'attente. 

Dans  les  stations  fréquentées ,  et  quand  Taffluence  des  voya- 
geurs est  considérable,  on  doit  pouvoir  distribuer  les  billets  par 
plusieurs  guichets  à  la  fois,  mais  toujours  à  couvert. 

Dans  les  haltes,  le  bureau  des  billets  se  confond  souvent  avec 
celui  du  chef  de  gare  ou  la  salle  des  bagages. 

Bagages,  —  La  salle  de  dépôt  et  le  bureau  d'inscription  des 
bagages  au  départ,  de  même  que  la  salle  de  visite  et  de  distri- 
bution des  bagages  à  l'arrivée,  doivent  s'ouvrir  sur  le  trottoir 
delà  voie. 

Pour  les  gares  extrêmes,  il  est  nécessaire  de  rapprocher,  au- 
tant que  possible,  les  salles  de  bagages  au  départ  et  à  l'arrivée 
de  la  tête  des  trains  partants  et  arrivants. 

Dans  les  stations  intermédiaires  dont  l'importance  comporte 
une  salle  de  distribution  des  bagages  à  l'arrivée,  la  sortie  des 
voyageurs  est  convenablement  placée  le  long  de  cette  salle,  en 
travers  du  bâtiment  principal.  Les  voyageurs  qui  sortent  ne 
doivent  jamais  passer  dans  le  vestibule  et  se  mêler  aux  voya- 
geurs qui  partent.  La  sortie  sera  donc  ménagée  du  côté  de  la 
station  où  ne  circulent  pas  les  voyageurs  au  départ. 

Dans  les  petites  stations,  la  distribution  des  bagages  se  fait 
simplement  sur  le  trottoir,  et  la  sortie  est  extérieure,  à  l'une 
des  extrémités  du  bâtiment. 

Les  salles  de  messageries  sont,  suivant  l'importance  de  la 
station,  ou  communes  avec  les  salles  de  bagages,  ou  distinctes  et 
placées  dans  le  voisinage,  ainsi  que  les  bureaux  correspondants. 

Salles  d'attente.  —  Les  salles  d'attente  doivent  avoir  leur  dé- 
bouché sur  la  voie. 

Suivant  la  nature  des  voyageurs  et  l'importance  de  la  station, 
elles  comprennent  : 

—  Une  salle  unique  pour  les  trois  classes  ; 

—  Une  salle  pour  la  première  et  une  autre  pour  les  deuxième 
et  troisième  réunies  ; 

—  Une  salle  pour  les  première  et  deuxième  réunies,  et  une 
salle  pour  la  troisième  ; 
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-—  Trois  salles  distinctes  pour  les  première,  seconde  et 
troisième  classes,  et  quelquefois  un  salon  pour  les  dames. 

Lies  salles  d'attente  sont  placées,  comme  nous  l'avons  dit,  du 
côté  opposé  à  celle  des  bagages^  par  rapport  au  bureau  des 
billets. 

Elles  doivent  être  facilement  accessibles  du  vestibule,  sans 
que  les  voyageurs  aient  à  traverser  certaines  dépendances  de 
la  station  exclusivement  affectées  au  service  et  aux  employés. 

On  dispose  les  entrées  des  salles  d'attente  de  différentes  clas- 
ses de  manière  à  les  faire  partir,  autant  que  possible,  d*un 
même  point,  pour  qu'un  seul  employé  suffise  au  contrôle  des 
billets. 

Bureau  du  chef  de  station*  -*-  Ce  bureau  doit  avoir  une  porte 
sur  la  voie,  être  accessible  au  public,  soit  par  l'extérieur,  soit 
par  le  vestibule,  sans  l'obliger  à  traverser  d'autres  dépendances 
delà  station.  Il  doit  être  aussi  rapproché  que  possible  du  bureau 
des  billets,  de  la  salle  des  bagages  et,  suivant  les  cas,  deë  bU'- 
reaux  du  sous-chef  de  station  et  du  télégraphe.  Il  représente 
en  quelque  sorte  le  centre,  le  pivot  des  différents  services. 

Dans  les  stations  de  tête,  ce  bureau  se  trouve  le  plus  souteiit 
du  côté  du  départ  des  trains. 

Télégraphe.  —  Le  local  consacré  au  service  du  télégMphe 
peut  se  placer  vers  la  voie  ou  sur  le  côté  de  la  station.  Le  pu- 
blic doit  avoir  la  faculté  d'y  accéder  sans  traverser  la  gare. 

Dans  les  stations  peu  importantes,  il  est  souvent  confondu 
avec  le  bureau  du  chef  de  gare. 

Commissaire  de  surveillance.  -*  Le  bureau  du  commisftaii^ 
de  surveillance  est,  en  général,  situé  du  côté  de  la  Voie  et  faci- 
lement accessible  pour  le  public. 

Water-closets.  —  Dans  les  petites  stations  où  les  trains  9*ar- 
rêtent  rarement,  et  situées  près  de  points  d'arrêt  forcés,  un  ÔU 
deux  water-closets  sont  suffisants  pour  les  voyageurs  ttU  départ 
ou  à  l'arrivée.  Ils  font,  en  quelque  sorte,  annexe  du  bâtiment 
principal. 

On  peut  d'ailleurs,  lorsque  le  besoin  s'en  fait  sentir,  établir, 
comme  nous  l'avons  dit,  un  petit  bâtiment  distinct  contenant 
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des  latrines  et  des  urinoirs,  accessibles  du  côté  de  la  voie  et  du 
côté  de  la  cour. 

Dans  les  stations  d'un  ordre  supérieui*,  outre  les  water-clo- 
sets  affectés  aux  voyageurs,  au  départ,  et  attenant  au  bâtiment 
principal  ou  situés  dans  un  payillon  donnant  sur  la  cour,  il  faut  j 
en  général,  un  urinoir  à  chaque  extrémité  de  la  station  et  de 
chaque  côté  de  la  voie.  Ces  urinoirs  doivent  être  très-vastes  dan» 
les  stations  où  les  convois  s'arrêtent  pendatit  plusieurs  minutes. 
Des  écriteaux,  placés  bien  en  vue  des  voyageurs^  indiquent  la 
position  de  ces  annexes,  et  les  entrées  distinctes  pour  les  dames 
et  pour  les  hommes. 

Lampisterie^  chaufferettes^  etc.  —  Les  locaux  affectés  aux  em* 
ployés  de  la  voie  ou  de  la  traction  sont  situés  soit  à  l'une  des 
extrémités  du  bâtiment  principal,  soit  dans  le  même  pavillon 
que  les  latrines,  soit  enfin  dans  des  annexes  attenant  ordinai- 
rement à  un  abri  couvert  situé  en  face  du  bâtiment  principal, 
de  l'autre  côté  de  la  voie.  L'importance  de  ces  locaux  varie  d'ail- 
leurs avec  celle  de  la  station.  Us  se  confondent  souvent  dans 
les  petites  stations  et  manquent  dans  les  haltes. 

Poste.  —  Le  bureau  de  la  poste  doit  se  trouver  à  proximité 
du  chef  de  gare  et  du  télégraphe  et  pouvoir  être  facilement  ac- 
cessible, d'une  part,  par  les  bureaux  ambulants^  de  l'autre,  par 
les  voitures  qui  font  le  service  de  la  localité  et  par  le  public. 

Dans  les  stations  principales,  le  service  de  la  poste  se  fait 
souvent  dans  un  local  complétetnent  distinct  du  bâtiment  des 
voyageurs. 

Correspondances,  — Le  bureau  des  correspondances  est  dis-» 
posé  de  manière  à  éviter  autant  que  possible  les  rencontres  des 
voyageurs  se  rendant  à  ce  bureau  et  de  ceux  qui  se  dirigent  soit 
vers  la  salle  des  bagages,  soit  vers  les  salles  d'attente. 

11  se  confond  souvent  avec  le  bureau  des  billets*  Dans  les 
grandes  gares,  on  fait  bien  de  l'annexer  à  la  salle  de  distri- 
bution des  bagages  à  l'arrivée,  de  manière  à  faciliter  aux  voya- 
geurs les  opérations  qu'ils  ont  à  effectuer  en  descendant  du 
train. 

Octroi.  —  Dans  les  stations  qui  comportent  un  bureau  d'oo» 
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troi,  il  faut  autant  que  possible  rapprocher  ce  bureau  de  la 
sortie  et  de  la  salle  de  distribution  des  bagages,  à  Tarrivée. 

Logements.  —  Toutes  les  stations  renferment  au  moins  un 
logement  pour  le  chef  de  la  station.  Ce  logement,  placé  ordi- 
nairement au  premier  étage,  se  compose  de  plusieurs  pièces, 
d'une  cuisine  et  d'une  cave.  Il  doit  renfermer  également  un 
water-closet  spécial. 

Dans  les  stations  d'un  ordre  plus  élevé,  le  premier  étage 
comprend  en  outre  un  logement  pour  le  sous-chef  et,  suivant 
les  cas,  des  logements  pour  divers  employés^ 

Les  convenances  exigent  que  ces  logements  soient  en  général 
accessibles  par  l'extérieur,  afin  d'éviter  aux  personnes  qui  les 
habitent  la  traversée  du  vestibule  et,  à  plus  forte  raison,  de 
toute  autre  dépendance  de  la  station. 

Buffet.  —  Lorsque  le  buffet  est  établi  dans  une  annexe  de 
la  station,  il  doit  être  situé  du  côté  de  la  ville  par  rapport  à  la 
voie.  Mieux  vaut  cependant  le  placer  dans  le  bâtiment  prin- 
cipal. 

Le  restaurant  comprend ,  suivant  les  cas,  soit  une  salle  uni- 
que, soit  plusieurs  salons,  une  buvette,  une  cuisine,  une  c?ive 
et  le  logement  du  restaurateur. 

En  Allemagne  et  en  Angleterre,  les  salons  ou  salles  à  manger 
se  confondent  souvent  avec  les  salles  d'attente,  le  buffet  propre- 
ment dit  étant  placé  entre  les  salles  de  différentes  classes.  Nous 
pensons  que  cette  disposition  est  préférable  à  celle  adoptée  en 
France,  où  le  buffet  est  plus  spécialement  affecté  aux  voyageurs 
de  passage  dans  la  station. 

La  cuisine  du  buffet  et  le  logement  du  restaurateur  doivent 
avoir  leur  débouché  sur  la  cour,  afin  que  le  service  et  les  appro- 
visionnements trouvent  une  circulation  en  dehors  des  locaux 
affectés  à  l'exploitation. 

Bureaux  de  t administration.  —  Situés  dans  les  stations  de 
tête,  de  rebroussement,  d'embranchement,  ou  hors  ligne  par 
leur  importance,  ces  bureaux  sont  complètement  distincts  et  or- 
dinairement éloignés  de  ceux  du  service  actif.  Nous  reviendrons 
plus  loin  sur  leur  organisation.  (4'  partie,  ADMINISTRATION.) 
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La  construction  des  stations  des  chemins  de  fer  de  Brunswick 
prend  pour  règle  les  instructions  suivantes  : 

—  Grouper  vers  un  même  point  du  bâtiment  tous  les  locaux 
occupés  par  les  divers  services  pouvant  avoir  quelques  relations 
entre  eux  ; 

—  Faciliter  au  public,  par  un  vestibule  convenable,  Taccès 
des  abords  du  guichet  des  billets,  des  salles  de  bagages,  des  bu- 
reaux de  la  poste  et  du  télégraphe  ; 

—  Placer  le  bureau  des  bagages  à  côté  de  celui  des  employés 
et  pratiquer  entre  les  deux  locaux  une  petite  ouverture  pour 
l'échange  des  communications  ;  ménager  enfin  à  ce  bureau  une 
sortie  directe  sur  le  quai  ; 

—  Rapprocher  le  bureau  du  télégraphe  de  celui  des  em- 
ployés ; 

—  Mettre  le  bureau  du  chef  de  station  en  communication 
directe  avec  la  poste  et  le  bureau  des  employés  ; 

—  Installer,  quand  on  le  peut,  la  salle  des  paquets  à  côté 
du  bureau  de  la  poste  ;  mais  cette  condition  n'est  pas  indis- 
pensable ; 

—  Rendre  facile  le  passage  du  vestibule  aux  salles  d'attente  ; 
si  un  corridor  est  nécessaire,  lui  donner  au  moins  2  mètres  de 
largeur  ; 

—  Donner  aux  salles  d'attente  un  accès  direct  sur  le  quai  ; 

—  Placer  le  buffet  entre  les  deux  salles  d'attente,  avec  ua 
double  dressoir  faisant  face  à  chaque  salle. 

La  chambre  du  restaurateur  n'est  à  ménager  dans  le  plan 
que  dans  le  cas  où  il  n'a  pas  d'habitation  dans  la  station.  La 
cuisine  sera  reportée  dans  le  sous-sol,  si  la  place  manque  au 
rez-de-chaussée. 

Quant  à  la  loge  du  concierge,  elle  n'est  nécessaire  que  dans 
les  stations  importantes. 

Indépendamment  de  ces  divers  locaux,  le  bâtiment  doit 
contenir  encore  :  au  premier  et  quelquefois  au  second  étage, 
des  logements  pour  le  chef  de  station  et  divers  employés  ;  dans  le 
sous-sol,  des  caves  pour  les  divers  logements  et  le  restaura- 
teur, et  un  espace  réservé  pour  le  service  de  l'exploitation. 
T.  II.  22 
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Les  mêmes  instructions  nscomtnatidetit  èiussi  la  mise  en 
communication  du  vestibule  et  du  (Juai  des  voyageurs.  Nous 
cîX)yotis  cette  disposition  inutile  et  même  entachée  de  nombreux 
inconvénients,  tels  qite  la  fraude  et  l'encombrement.  On  mé- 
nage quelquefois  des  pièces  de  réserve  pour  les  besoins  ulté-»- 
rieurs  de  Texploitation  ;  elles  doivent  donc  être  disposées  du  côté 
du  groupe  des  locaux  de  service. 

290.  5iitphi4BeÉ  iiéeiMRkiines  ^n^  éiîfitt^  Minrlees.  -^  Indiquer, 
dès  l'abord,  les  dimensions  à  donner  aux  installations  défini^ 
tives  d'une  station,  est  chose  sinon  imposslbH*,  du  moins  Ifts- 
difficile  ;  mais  on  peut,  sans  s'écarter  trop  de  la  vérité,  opérer 
par  analogie. 

Les  calculs  auxquels  on  pourrait  se  livrer,  quand  il  s'agit 
d'établir  un  projet  de  station,  ne  trouvent  de  base  approxima- 
tive que  sur  des  faits  insultant  d'une  exploitation  parvenue  à  Sa 
marche  normale. 

Nous  donnerons,  comme  exemple  de  recherches  dans  ôë  seùs, 
les  considérations  suivantes  qui  se  rapportent  à  la  grande  ma*- 
jorité  des  stations  intermédiaires  des  lignes  de  fianovre.  Ces 
calculs,  publiés  par  MM.  Funck  et  Debo*,  ont  été  reprodijuts 
sous  une  autre  forme  par  M.  de  Kaven  dans  ses  leçons  à  VIStàoi'e 
polytechnique  de  Hanovre*  ;  et  d'après  ce  savant  ingénieur  les 
changements  subis  par  les  données  résultant  des  faits  hcquis 
en  1832  sont  tellement  insignifiants,  qu'il  n'y  h  jms  Itett  d'en 
tenir  compte. 

Inutile  d'ajouter  que  leS  données  suivantes  sont  UppUti^bléS 
Seulement  pour  les  localités  qui  en  ont  foùrili  les  élémiSMs. 
Dans  tout  autre  cas,  il  faudrait  rechercher  les  élémehtS  ftôà- 
logues,  qui  dépendent  des  habitudes,  da  Caractêt^  de  là  p^u- 
lation,  et  de  la  nature  des  affaires. 

^  Die  eisenbahnen  im  h»nigréich  Hannovtn'i  von  A.  FuDck^  k.  h*  Eken- 
bahn-Bauinspector,  und  L.  Debo,  k.  h.  ËiseDbahn-Bauconducteur,  1852. 

*  Vorlrage  ftber  Ingenieur-tVissenschafienander  Polytechnisckmi  tehule 
zu  Bantmer,  von  A.  V.  t^avt^ti,  Baurath.  Abtheiluftg  tt.  Der  Ëî$eitiyftlinb&U, 
1864. 
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Oii  peut,  en  arrondissant  les  ftombres  du  tableau  précédent, 
en  tîrei*  les  moyenfies  du  tableau  suivant  : 


mimsi  mkmms 

MOUVEMENT. 

^m&ki  IDE  Mtififê 

de  la  banlieue, 

de  3«  classe 

pour  iOO  habitants 

Jïbmbre  de  Vdyaées 

i^MfiftlMlniael»* 

delalocaUté. 

à*%h  habitant  par  ton. 

et  2e  classes. 

100 

4,0 

5,0 

150 
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35 

175 
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4,9 

200 
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D'après  le  premier  tableau,  si  on  désigne  par  z  le  nombre 
de  billets  délivrés  journellement;  R,  la  surface  des  salles 
d'attente  exprimée  en  pieds  carrés  par  une  constante  et  une 
variable  dépendant  du  nombre  de  billets  délivrés  (500 +  7  2); 
F„  la  surface  partielle  occupée  par  les  première  et  deuxième 
classes  et  le  salon  des  dames  ;  F,,  la  surface  partielle  occupée 
par  la  troisième  classe,  on  a  : 


et 


Première  et  deuxième  classes  =  p  J., .  R. 

M  H- 1*8 


Troisième  classe  =  „^J^  .  R. 

71  étant  le  nombre  des  billets  de  troisième  classe  délivrés  par 
rapport  à  un  billet  de  première  et  deuxième  classes,  on  aura 
pour  ces  deux  catégories  : 

Le  nombre  de  billets  de  première  et  deuxième  classes  ~t. 
—  troisième  classe, -??L. 

Ces  nombres  correspondent  à  la  quantité  de  billets  délivrés 
aux  voyageurs  partants  ;  mais  il  faudrait  avoir  égard  au  nom- 
bre de  voyageurs  arrivants  ou  passants.  Enfin,  si  on  tient 
compte  de  la  surface  occupée  par  le  mobilier,  soit  200  pieds 
carrés  par  salle,  en  supposant,  d'ailleurs,  qu'un  voyageur  de 
première  ou  de  deuxième  classe  demande  un  espace  trois  fois 
plus  grand  qu'un  voyageur  de  troisième  classe,  on  peut  prendre 

Fj  proportionnel  à  [200  4-  ^) . 
et  F3  proportionnel  à  (200  4-  ^) . 

d'où      F,  4-  Fs  correspondent  à  400  -h  ^■^^^''. 
La  répartition  de  la  surface  totale  se  fera  donc  comme  suit  : 
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Pour  la  première  et  deuxième  classes 


200+    ^"^ 


-A^.  R= ^±L .  (SOO  -h Iz). 

et  pour  la  troisième  classe 

^.  R=_Ji!2±^.  (500  +  7.)- 

Pour  la  station  de  Biickeburg,  par  exemple  : 

on  aura  pour  la  surface  de  la  salle  de  première  et  deuxième 
classes  : 

m^é'i-i^elTiL  X  1298  =  0,48  X  1298  =  683';',04 

et  pour  la  salle  de  troisième  classe 

'4Sxt8:Mxm  X  *298  =  0,52  X  1298  =  674    ,96 


Ensemble.  .  .  .    1298p*,00 

S'agit-il  d'appliquer  ces  données  :  supposons  le  cas  d'une 
ville  renfermant  6  000  habitants,  environnée,  sur  un  rayon 
de  1  mille,  d'une  banlieue  contenant  12  000  habitants. 

D'après  le  deuxième  tableau,  chacun  de  ces  i8  000  habitants 
fait  annuellement  2,5  voyages.  Le  nombre  de  billets  pris  à  la 
station  sera  donc  d'environ 

2,3X18  000=43  000 

ou  par  jour,  en  nombre  rond  : 

4=^000_.^,_^ 

—^=124  =  :;. 

D'après  le  même  tableau  w=6;  on  en  déduit  la  surface  des 
salles  d'attente  pour  une  station  ordinaire. 


^4?  sUfïWS, 

La  surface  de  la  salle  d^s  pi^emièra  %\  (}fmxi^e  éi^m^  9^f^  : 

rn^iH^,-  (SOO  +  7  X  i24)=6l9»-S02. 
La  surface  de  la  salle  de  troisième  classe  sera  : 

ZVitlim-  (SOO  +  7.i24) ^ 748-S98. 
En  Dombres  ronds  :  620  et  750  pieds  earréSt 

L'importance  et  la  distribution  du  bâtiment  principal  d'^ne 
station  dépendent  du  rang  que  cette  station  occupe  dans  le 
mouvement  général  du  chemin  de  fer. 

Qxi  peut  preqdr^  QQPiDfte  suffi^nmieôt  apprc^çhéfisi  le^  flîsp^ 
sitions  suivantes  à  employer  dans  une  station  de  n^oy^APe 
importance  : 

Désignation  des  locaux.  Ijwtttw 

en  mètres  eanéa. 

—  Vestibule ..,...,.....,,...    4Q  à  5ft 

—  Bureau  des  billets  et  des  employés 30  —  35 

^  Service  de  U  poste  {91  elle  e»|  |  bureau , . . ,    30  ^  39 

annexée  au  chemin  de  fer).   }  Paquets 10  —  42 

«  Bureau  des  bagî^ges  au  4épart 15  —  20 

—  Bureau  du  chef  de  station 10  —  12 

—  Salles  d'atteqtd  ;  Premiè^re  et  deu^i^m^çla^ç^^  9Q  -^  30 

—  —         Troisième  classe.  .^ ..,,..,. ,    30  -7  40 

—  Buffet 10  —  15 

—  Gharahre  du  restaurateur 10  «-  18 

rrr  Cuisine • 12  -»  SiQ 

-T-  Pièoes  de  réserY^, ,,..,...,.,.....,..,..  iO  -=«  il 

—  Chambre  du  concierge , ^  ^  |Q 

Une  station  de  cet  ordre  comprend  encore  aux  premier  et  se- 
cond étages  : 

—  Un  logement  pour  le  chef  de  station,  consistant  en  trois 
ou  quatre  pièces  ayant  ensemble  environ  70  mètres  carrés, 
trois  ou  quatre  chambres  à  coucher  de  40  à  50  mètres  carrés, 
et  une  cuisine  de  8  à  12  mètres  caryés. 

—  Un  logement  poqr  m  employé  mî^rié,  çompripapt  :  deui 


ou  trois  pièces  de  50  ^  60  mètres  earrés,  trois  ou  quatrci  obam^ 
brea  à  coucher  de  4Q  à  SO  mètrea  carrés,  et  \xm  cuisine  de  8 
à  iO  mètres  carrés; 

—  Un  ou  deux  petits  logements  pour  employési  célibataires , 
consistant  chacun  en  une  pièce  et  une  chambre  h  oouohep 
de  35  mètres  carrela, 

Le  b&tim^nt  d'une  petite  station  renferme  ; 

Au  rez-de-chaussée  : 

—  Un  vestibule 25  à  SO»" 

—  Bureau  cle  la  station  et  de  la  poste 2^  —  30 

—  Salle  de  bagages 12  —  15 

—  Bureau  du  télégraphe 6  —    9 

—  Une  pièce  de  réserve. , 10  —  12 

—  Saljçiscl'attente,  première  et  deuiçièmeclfiis^es,.  i%  —  18 
--.            —           troisième  classe 20  -tt  25 

—  Buffet 12  -^13 

A  Vêlage  supérieur  : 

Un  logement  pour  le  chef  de  station,  comprepant  : 

—  Trois  pièces  de 45  —  50 

—  Tro js  ou  quatre  cl^amhres  |^  cgucb^ .,..,,,,,,  40  ttt  45 

—  Une  cuisiQ^  d^.  ..•.....,,,,..,., •  •  •  ^  t  «  fi  «^    8 

Un  logement  d'emp<oyé,  contenant  : 

—  Une  pièçQ  et  une  chambre,  k  coucher  ,...,,,..    20    t-  %^ 

Dans  le  cas  d'u^i  4euxièipe;  étage,  m  loge^Wt 
4'employé  wayié,  comprenaat  : 
^  Deux  ou  trois  pièces 40    ^w*  45 

991 .   Types  de  bAtiments  des  voyageurs.  —  Nous  donnerons 

ici  quelques  exemples  de  distribution  du  bâtiment  des  voya- 
geurs dans  des  stations  d'in^portance  variable. 

Goinine  nous  l'avons  dit,  rétablissement  d'uue  halte  n'a  lieu 
en  général  que  dans  les  localités  qui  fournissent  au  ohemiu  d^ 
fer  un  nombre  restreint  de  voyageurs  ou  une  afQuence  tem- 
poraire, et  peu  ou  point  de  marchandises. 

Afin  de  réduire  au  stricte  néqesisaire  le  ^^ontant  des  dépeuiieç 
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d'établissement,  on  dispose  la  maison  de  l'agent  préposé  à  la 
garde  du  passage  à  niveau  où  Ton  projette  une  halte,  de  ma- 
nière à  comprendre  dans  l'intérieur  :  un  bureau  de  4  à  5  mètres 
carrés  pour  la  vente  des  billets,  et  une  salle  d'attente  de  15 
à  20  mètres  carrés. 

La  figure  362,  pi.  XVII,  représente  le  plan  du  rez-de-chaus- 
sée d'un  bâtiment  analogue  à  la  halte  d'Ottersweier,  sur  les  che- 
mins de  fer  badois.  Ce  point  d'arrêt  n'est  desservi  que  par  des 
trains  omnibus  ou  mixtes. 

LÉGENDE  DE  LA  FIGURE  362,  PL.   XYII. 

A.  Salle  d'attente  et  vestibule.  a.  Appentis  renfermant  un  bûcher 

B.  Billets  et  bagages.  et  des  latrines.' 

C.  Chambre  du  garde-receveur. 

Nous  avons  indiqué  plus  haut  (267)  le  mouvement  de  la 
halte  d'Ottersweier.  Voici  le  résumé  d'un  devis  d'installation 
d'une  halte  analogue,  devis  qui  pourrait  subir  au  besoin  de 
larges  réductions. 

Devis  estimatif  éCune  halte. 

—  Terrains  y  compris  les  trottoirs,  sans  les  voies,  12  ares  à  50'.  600* 
-^  Bâtiment  principal  :  9">,50  x  4-,50  =  42-*,75  à  4 50' 64 1 3 

—  Annexe:  3-,00Xl",50=4%50à50  fr 225 

—  Lieux  d'aisances  avec  fosse  :  2"»,10  X  2»,40  =  5'"*,04  à  150^.  756 

—  Pavage  et  empierrements  aux^bords  des  bâtiments 400 

—  Deux  trottoirs  en  sable  avec  bordures  en  pierre  de  taille, 

200»  à  i  0' 2000 

—  Clôtures  :  250»  à  2' 500 

—  Porte  sur  la  route  d'accès 200 

—  Puits 250 


Total 11344' 


.Ce  devis  comprend,  comme  on  le  voit,  le  prix  de  latrines 
séparées  du  bâtiment  principal  et  disposées  à  peu  près  comme 
l'indique  la  figure  371,  pi.  XVII. 

Les  trottoirs  indiqués  dans  ce  devis  sont  beaucoup  trop 
coûteux,  et  la  bordure  en  pierre  de  taille  peut,  comme  nous 
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Tavons  \u  (283),  être  remplacée  par  une  rangée  de  gazons 
d'assise. 

En  construisant  une  station  de  peu  d'importance,  les  hommes 
de  l'art  sont  quelquefois  tentés  de  donner  au  bâtiment  des  di- 
mensions exiguës  afin  de  conserver  à  l'immeuble  un  aspect  ar- 
chitectural  satisfaisant. 

Il  vaut  mieux  cependant  sacrifier  un  peu  la  symétrie,  dès  l'a- 
bord, et  se  ménager  les  moyens  d'agrandir  le  bâtiment  principal 
au  moyen  d'ailes  accolées,  permettant  de  donner  au  service 
tout  le  développement  que  réclame  l'augmentation  de  la  circu- 
tion,  sans  pour  cela  nuire  aux  règles  de  l'art.  C'est  dans  cet 
ordre  d'idées  qu'un  grand  nombre  de  stations  secondaires,  en 
Allemagne,  ont  été  construites.  Le  corps  principal  renferme 
au  rez-de-chaussée  une  partie  du  service  de  la  station,  les 
étages  étant  réservés  aux  logements.  A  côté  du  corps  principal, 
on  construit  de  prime  abord  une  aile  où  se  trouve  le  complé- 
ment du  service.  Si  le  trafic  le  réclame,  on  peut  facilement 
ajouter  une  autre  aile  symétrique  par  rapport  à  la  première, 
la  place  et  les  dispositions  étant  réservées  à  cet  effet. 

La  figure  363,  pi.  XVII,  donne  le  plan  du  bâtiment  de  la 
station  de  Schinznach,  sur  le  chemin  Nord-Est  suisse,  con- 
struite d'après  les  dispositions  dont  nous  venons  de  parler. 

LÉGENDE  DE  LA  FIGURE  363,  PL.   XVII. 


V.      Vestibule. 

mière  et  deuxième  classes. 

B.      Billets,  bagages,  télégraphe 

\\ 

Salle  d'attente  de  troisième 

et  poste. 

classe. 

A»A*.  Salle    d'attente    de    pre- 

M. 

Magasin. 

Cette  station,  située  près  de  l'établissement  thermal  dont 
elle  porte  le  nom,  est  fréquentée,  en  majeure  partie,  par  des 
voyageurs  de  première  et  deuxième  classes.  Dans  le  cas  oîi  les 
salles  d'attente  deviendraient  insuffisantes,  on  construirait  une 
aile  symétrique  de  celle  qui  contient  les  première  et  deuxième 
classes,  et  on  y  transporterait  le  service  des  billets,  baga- 
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ges,  etc.;  pa  pQm>mt  alopiî  dgrapdir  1»  ^alle  de  troisième d^^, 
ou  séparer  la  salle  de  seconde  classe  de  celle  de  première, 

La  figure  364,  pi.  XVII,  indique  le  plan  d'une  station  de  pas- 
sage (troisième  classe  de  la  section  de  Wissembourg)  dans;  la- 
quelle, de  même  que  dans  les  deux  exe^lples  qui  précèdent,  le 
chef  de  station  opère  la  vente  des  billets. 

LÉGENDE  DE  LA  FHHJRE  364,  PL.  XVII. 

V.      Vestibule.  miè^e  et  4eui(ièp(ie  çl4^^. 

6.      Bureau  des  billets.  A'.     Salle  d'attente^  de  troisième 

B.      Bureau  des  bagages.  classe. 

À^À*.  Salle    d'attente    de  pre-       E.      Escalier. 

I^'étage  supérieur,  surmonté  4'un  greuîer,  est  occupa  par  I9 
Iqgemeut  du  chef  de  station,  et  une  chambre  pour  \^  facteur- 

Ou  aurait  pu  améliorer  cette  distribution  m  reportant  l'eçr 
caiUer  h  côté  du  bureau  des  biUets,  de  wwîère  à  mettre,  cette 
clépeudanoe  en  copimuuicçition  ausigi  directe  quQ  ppssiUe  ^vec 
le  logeifteut,  du  chef  de  station,  Cette  modifice^tiop  aurait  éga- 
lement facilité  tout  agrftTidissejpept  ultérieur. 

I^e  prix  de  revieut  des  bâtiments  dQ  ce  typc^i  nou  compris 
rauuex§  renfermant  de§  latrines  pqur  le  pûbiii*  et  u^  local 
pour  la  lampiçtexiQ,  a  ^arié  seiuu  la  lopaUté  et  surtout  d'après 

l'importance  des  fondations. 

En  divisant  les  dépenses  en  d^ui^  catéjfones»  on  trouve  les 
chiffres  suivants  : 

En  dessous  du  |ol,  4e  2126^  à  (151?^;  enmoyenpe.    4^74' 
Au-dessus  du  SQl,  de  22873  —27010;  —  35773 


Totaux.  23930'—  33930';         —         8»000' 

Lie  mouvement  annuel,, dans  les  stations  de  cettf^  (^t^gane, 
a  oscillé,  en  1863  et  1^64,  entre  Jes  nombres  suivants,  qui  pa 
comprennent  pas  le  trafic  dQ  la  petite  vitesse  : 

Minimiun.    Hi&xfanum.       Ifoyame. 

—  Voyageurs  expédiés a636         S240         5306 

-^  Marchandises  à  grande  vitesse . . .    Q^^^v^      20637^      146431 
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tp  flm  d'une  b^U^,  plui»  îpipwt^nte  quei  celle  doiat  nous 
s^\oni  p(irlé  plyn  haut,  €^t  représenté  par  la  flgyre  368,  pi,  XVII. 

1LÉ6ENPE  DE  LA  FIGURE  36^^  PL.  ^lYII. 

A.  Salle  d'attente.  V.  Vestibule. 

9,  Billet^  ^t  bagageti,  ^,  M^^jn. 

Pws  ççtte,  balte,  dont  le  type  ge  reiiçQfltre  trè^-frégueiPffi^nt 
sur  les  chemins  de  fer  du  Hanovre ,  le  logement  dq  gM^^ 
receveur  s'étend  w  pr^mi^J  éteg^,  mv  le^  locaux  d^igpés 
dans  la  légende. 

Les  dimensions  généralement  restreintes  du  bâtiment  prin- 
cipal ne  permettent  pas  d'affecter  un  local  convenable  aux 
petits  travaux  d'entretien  du  ménage  d'un  chef  de  station.  Si 
l'on  veut  épargner  au  public  la  vue  de  détails  trop  intiiftes, 
ou  de  construations  nécessairement  pFQvisoires  quQ  l^  ohefs 
de  station  ne  manquent  pas  d'élever  pour  parer  au  défaut  d'es- 
paçQ  dans  la  station^  il  est  convenable  de  construire  en  arrière 
du  bâtiment  principal  et  en  communication  avec  le  jardin,  un 
bâtiment  annexe  à  l'usage  de  buanderie,  bûcher  et  étable.  Un 
espace  couvert  de  9*  X  6*  =84"'  est  à  peu  près  suffisant  peur 
atteindre  le  but  proposé. 

Les  haltes-stations  hanQvriennes  renferment  des  annexes  qui 
comprennent  : 

—  Latrines  pour  les  voyageurs, 

—  Latrines  pour  les  hommes  de  service  et  employés, 

—  Etables, 

—  Dépôt  de  combustible  et  d'outils, 

—  Buanderie, 

—  Magasin  pour  la  pompe, 

T-^  Corps  de  garde  pour  les  hammea  de  serviee. 

Le  tout  est  disposé  autour  d'une  ooup  de  ferme  (odoonemier 
hof)  clôturée  par  un  mur  plein  ou  une  cloison  en  planches 
jointives.  Dans  cette  cour  se  trouvent  réunies  toutes  les  dépen- 
dances d'une  petite  exploitation  agrienle,  abattoir,  lavoir,  pré«- 
paration  des  engrais,  travaux  de  ménage,  etc.,  etc.,  opérations 
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qui  peuvent  s*efiFectuer  ainsi  sans  offusquer  la  vue  du  public. 

Dans  la  figure  365,  pi.  XVII,  qui  représente  la  haltestelle  de 
Langwedel,  le  corps  de  logis  constituant  les  annexes  comprend  : 
un  magasin  m,  donnant  sur  la  voie,  pour  les  outils  confiés  au 
piqueur  ;  —  des  latrines  /  pour  le  public  ;  —  d'autres  water- 
closets  /'  à  l'usage  de  l'employé  de  la  station  ;  —  une  étable  e 
pour  une  vache,  et  un  toit  à  porcs. 

Ce  pavillon  des  annexes  est  séparé  du  bâtiment  principal  par 
la  cour  c. 

Durant  l'exercice  de  1862-63,  cette  halte  a  donné  le  mouve- 
ment suivant  : 

—  Voyageurs  de  première  classe 3  1 

—  —  deuxième  classe....       165  S  4  246  4  362',50 

—  —  troisième  classe 4078  ] 

—  Bagages 2  340'^  22 ,50 

—  Marchandises,  messageries ♦  2  995  39 ,75 

—  —  petite  vitesse 18  054  200         35  965,35 

Total 40390^,10 


La  figure  366,  pi.  XVII,  donne  le  plan  d'une  station  d'arrêt 
sur  une  ligne  secondaire  (Soultz-sous-Forêts,  est). 

LÉGENDE  DE  LA  FIGURE  366,  PL.  XVII. 

V.      Vestibule.  A'.  Salle  d'attente  de  troisième 
b.      Bureau  des  billets.  classe. 

B.      Bagages.  G.   Chef  de  station. 

A^A'.  Salle  d'attente  de  première  M.  Magasin, 
et  deuxième  classes. 

Le  bâtiment  se  compose  d'un  pavillon  central  et  de  deux 
ailes.  Le  pavillon  central  renferme,  au  premier  étage,  le  loge- 
ment du  chef  de  station.  Au-dessus  se  trouve  un  grenier.  L'aile 
de  gauche  contient,  à  Tentresol,  deux  chambres  pour  un  em- 
ployé. L'aile  de  droite  ne  renferme,  au-dessus  de  la  salle  d'at- 
tente de  troisième  classe,  qu'un  grenier  en  communication 
avec  le  logement  du  chef  de  station. 
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La  disposition  de  ce  plan  permet  toute  extension  dans  les 
deux  sens. 

Construit  en  moellons,  et  en  pierre  de  taille  pour  le  soubas- 
sement et  les  angles,  le  bâtiment  a  coûté  : 

En  dessous  du  sol 3  327^37 

En  dessus  du  sol 34  215  ,24 

Dépense  totale 34  542  ,61 


Nous  avons  représenté  dans  la  figure  367,  pi.  XVII,  le  plan 
du  bâtiment  principal  d'une  station  de  bifurcation  en  cein- 
ture, analogue  à  celui  de  la  station  de  Nordstemmen,  sur  les 
chemins  du  Hanovre  (271). 

Ce  bâtiment  est  composé  d'un  corps  principal  flanqué  de 
deux  pavillons. 

Le  centre,  au  réz-de-chaussée,  renferme  deux  petits  vesti- 
bules, un  buffet  et  deux  grandes  salles  d'attente.  Les  voya- 
geurs en  transit  arrivent  dans  ces  salles  par  les  quais  couverts 
qui  longent  le  bâtiment  ;  ceux  de  la  localité  prennent  leurs 
billets  de  place  et  de  bagages  à  l'entrée  du  pavillon  de  gauche. 

Ce  pavillon  contient,  au  rez-de-chaussée,  les  bureaux  du  ser- 
vice de  la  station,  le  télégraphe  et  la  loge  du  concierge  ;  au 
premier  étage,  le  logement  du  chef  de  gare  et  deux  chambres 
pour  l'employé  du  télégraphe. 

Dans  le  pavillon  de  droite  on  trouve,  au  rez-de-chaussée,  les 
bureaux  de  la  poste  et  le  logement  du  restaurateur  ;  à  l'étage, 
les  logements  du  receveur  et  du  concierge. 

LÉGENDE  DE  LA  FIGURE  367,  PL.  XVII. 


vv. 

Vestibules. 

B. 

Bagages  et  dépôts. 

A*A« 

.  Salle  d'attente  de  première 

C. 

Chef  de  station. 

et  deuxième  classes. 

T. 

Télégraphe. 

D. 

Salon  pour  les  dames. 

L. 

Concierge. 

A\ 

Salle  d'attente  de  troisième 

P. 

Poste. 

classe. 

G. 

Corridor. 

R. 

Buffet. 

ry 

y.  Logement  du  rest 

b. 

Billets. 
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Datts  lé  platl  du  batitnetit  dé  âtMion  priûcipttlè  (Anéène 
à  Bologne),  représenté  par  la  figure  368,  pi.  XVII,  leê  loûHilï 
fréquentée  par  le  public  sont  relégués  à  là  dtôllé)  VèW  r&rrtère 
du  train  accostant  le  quai  qai  toUché  &U  bàliîûêlit.  \M  loftàùX 
occupés  par  le  service  de  la  station  sont  concentrés  vers  la 
gauche,  du  côté  de  la  tête  des  trains. 

LÈ^tSiVDE  DE  LA  FMtJUfe  968,  ¥L.  XVH. 


V. 

Vestibule. 

C. 

Chef  de  station. 

è. 

Billets. 

T. 

leiegrapoe . 

B. 

Bagages  et  bureau. 

S. 

Sortie. 

A*A« 

.  Salle  d'attente  de  première 

8, 

Commissaire  desuryeillanoe. 

et  deuxième  classes. 

t. 

Lampisterie. 

A». 

Salle  d'attente  de  troisième 

E. 

Servidâ  dé  te  Tt)fé. 

classe. 

1*. 

Bagage»  abàttâèhâéft,   i^ 

R. 

Buffet. 

tants  ou  coMiKiiéii 

c. 

Cuisine  du  buffet. 

Les  voyageurs^  en  entrant  dans  la  etation^  eoni  j^aeés  en  faœ 
du  bureau  des  billets  qui  occupe  le  milieu  du  vestibule.  Lt 
table  des  bagages  est  à  gauche  du  bureau  des  billets,  de  aia-' 
nière  à  permettre  aux  voyageurs  de  retirer,  sans  vA  el  vitat 
inutile,  leurs  billets  de  place  et  de  bagages,  puis  de  se  rendre 
dans  les  salles  d'attente. 

La  salle  de  troisième  classe  est  rdiéguée  à  l'extrémité  du  hAr 
timent  tournée  vers  l'arrière  du  train  ;  de  cette  manière  les 
voyageurs  de  différentes  classes  ne  se  croisent  pas  sur  lee  quaie* 

Les  voyageurs  qui  descendent  à  la  station  ne  passent  pas 
dans  le  vestibule,  où  ils  pourraient  se  heurter  contre  les  voya- 
geurs au  départ.  Ils  suivent  Utt  passage  ffiétiagé  sur  un  des 
côtés  de  la  «aile  des  bagages  d'oîi  ils  peuvent  retirer  ieiirs  6frtis. 

Des  entrées  et  sorties  séparées  doivent  être  mértégéea  libur 
éviter  la  confusion  entre  les  bagages  à  l'ârrivéê  et  ceux  au 
départ. 

Le  même  personnel  sert  aux  deux  manipulationst 

Le  bureau  du  chef  de  station  est  situé  du  côté  de  )i  Voie^  au 
milieu  du  bâtiment,  au  centre  des  deux  divisions. 


Le  buÔtet,  à  Texti^îté  du  bâtiment,  est  séparé  d'utie  di- 
zaine de  mètres  de  Tannéie  renfermâtit  les  1i^ateî*-^l0sets.  Les 
TbyageU^s  de  passage  débarrassés  du  mouvement  des  Voya- 
geurs de  la  localité  trouvent  là  toutes  fecilité^  pour  mettl*iè  à  pfô- 
fît,  sans  perte  de  temps,  les  quelques  minutes  d'arrêt  du  train. 

Cette  disposition  peut  s'appliquer,  avec  de  simples  réductions, 
à  tous  les  typeà  de  stations  d'Iule  toème  ligne  5  et  d'une  station 
d'un  ordre  quelconque  on  passe  à  une  Station  d'un  ordre 
plus  élevé,  sans  apporter  d'autre  changement  aux  dispositions 
primitives  qu'un  allongement  dans  un  sens  ou  dans  l'autre. 

L'étage  supérieur  contient  le  It^ment  du  personnel.  Il  se 
partage  en  deux,  si  la  Station  est  péU  importante,  ou  se  trans- 
forme en  un  grand  appartement,  lorsque  la  station  demande 
la  présence  d'un  agent  supérieur  (fig.  368,  pi.  XVII). 

Les  bâtiments  de  station  sont  en  général  de  longô  rectangles 
d'une  largeur  uniforme  et  très-réduite  pal*  t^âpport  à  la  lon- 
gueur. 

Cette  disposition,  désavantageuse  sous  le  rapport  architecto- 
nique,  présente,  en  outre,  l'inconvénient  d'allonger  le  parcours 
nécessité  par  les-  communications  entre  les  divers  locaux^  et 
d'exiger  un  personnel  plus  nombreux  pour  la  surveillance» 

En  Allemagne,  on  a  cherché  à  tourner  la  difQculté^  et  eb 
même  temps  à  réduire  les  frais  de  construction^  en  oondenià&nt 
le  bâtiment  de  manière  à  ne  faire  déboucher  directiMnent  ôur  h 
quai  des  voyageurs,  que  les  salles  d'attente  et  les  locaux  dont 
les  relations  avec  les  trains  doivent  être  immédiates  et  directes. 

Cette  combinaison  facilite  grandement  la  surveillance  et  la 
répression  de  la  fraude.  Elle  permet  d'accuser  pliis  particuliè- 
rement en  façade  certaines  parties  du  bâtiment,  et  de  les  dis- 
tinguer, par  des  saillies  prononcièes,  de  Tensemble  de  la  con- 
struction. Elle  admet  hnmte  la  fatuité  de  donner  à  tous  les 
locaux  fréquentés  paf  le  |)UbUc  non  voyageur  un  accès  plus 
convenable.  Enfin,  avec  cette  disposition,  les  pièces  occupées  par 
les  employés  sont  directement  éclairées,  ce  qui  n'a  pas  lieu 
lorsque  le  bâtiment  longitudinal  est  précédé  d'une  marquise 
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recouvrant  le  quai  des  voyageurs,  à  un  niveau  supérieur  aux 
baies  qui  donnent  le  jour  à  ces  bureaux. 

La  figure  369  représente  le  plan  du  bâtiment  de  la  station  de 
Schonungen,  sur  les  chemins  bavarois. 


LÉGENDE   DE  LA  FIGURE  369. 

,  ^  V.  Vestibule  qui  sert  d'annexé  à  6B.  Bagages  et  billets, 
la  salle  d'attente  en  été,  en      E.  Dépôt, 
cas  d'afQuence.  M.  Magasin  pour  la  voie. 

A.  Salle  d'attente.  T.  Trottoir  couvert  d'une    mar- 

C.  Cuisine  du  garde.  quise. 

En  avant  du  bâtiment  principal  s'étend  un^  galerie  ouverte 
aboutissant  d'un  côté  à  l'annexe  des  petits  magasins  M  et  E, 
de  l'autre  aux  latrines. 

Enfin  la  figure  370  est  le  plan  d'une  station  plus  importante 
que  la  précédente  (Seesen,  chemins  de  Brunswick). 


FIg.  870.  station  des  chemins  de  Bmnswiek.  ---. 

SOO 
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LÉGENDE  DE  LA  FIGURE  370. 

V. 

6. 

E. 

B. 

PP'. 

T. 

Vestibule.                                            mière  et  deuxième  classes. 

Billets,                                     A*A^  Salle  d'attente  de  troisième 

Bureaux  de  Texploitation.                     classe. 

Bagages.                                   R.      Buffet. 

Poste.                                      R'.     Salon  du  restaurateur. 

Télégraphe.                             p.      Loge  du  concierge. 

AS     Salle   d'attente  de  pre-         EE'.   Employés  et  magasins. 

Ces  deux  plans  sont  conçus  dans  les  idées  dont  nous  avons 
donné  plus  haut  une  rapide  indication.  —  Le  plan  des  chemins 
de  Brunswick  surtout  pourrait,  croyons-nous,  servir  de  point 
de  départ  à  une  étude  intéressante  des  bâtiments  de  stations 
renfermant  toutes  les  dépendances  des  divers  services  de  trans- 
ports —  chemins  de  fer,  postes,  navigation  et  télégraphes  — 
concentrés  dans  les  mains  d'une  administration  unique,  et  pré- 
sentant ainsi  au  public  toutes  les  facilités  désirables. 

Observation  générale. —  On  ne  doit  pas  omettre  d'inscrire  à 
l'entrée  de  chaque  local  sa  destination; — les  inscriptions  seront 
très-visibles.  —  En  les  appliquant  sur  les  vitres  des  portes 
d'entrée,  elles  se  détachent  pendant  la  nuit  sur  le  fond  éclairé 
par  les  lumières  de  l'intérieur. 

292.  Water-ciosets.  —  Un  urinoir  est  en  général  suffisant 
pour  les  stations  de  peu  d'importance  ;  mais  pour  les  grandes 
stations,  on  fera  bien  d'en  disposer  un  de  chaque  côté  delà 
voie,  à  droite  et  à  gauche  du  bâtiment  principal  et  près  du  quai 
accosté  par  les  trains.  Placée  un  peu  en  arrière  de  la  queue  du 
convoi,  cette  annexe  n'offusque  pas  les  regards  des  voyageurs 
qui  ne  descendent  pas  des  waggons. 

Dans  tous  les  cas,  il  est  convenable  de  couvrir  les  urinoirs, 
tout  en  leur  ménageant  une  large  ventilation. 

Les  water-closets  comprennent  des  cabinets  distincts  pour 
hommes  et  pour  dames,  situés  dans  deux  locaux  séparés  l'un 
de  l'autre,  ayant  chacun  une  entrée  spéciale  et  désignés  par  des 
inscriptions  visibles  en  tout  temps. 

T.  II.  23 


3S4  STATIONS. 

La  partie  affectée  aux  hommes  comprend,  outre  les  cabinets 

d'aisance  fermés,  un  nombre  suffisant  d'urinoirs. 

Le  mode  d'établissement  des  urinoirs  est  très-variable.  On 
se  contente  souvent  de  disposer  à  environ  O'^^è^  du  sol  une 
auge  en  planches  goudronnées  à  chaud,  dont  le  fond  est  incliné 
pour  envoyer  les  liquides  d'ans  une  fosse  ou  dans  un  baquet. 
Quelquefois  l'auge,  simplement  construite  en  zinc,  reçoit  les 
eaux  de  pluie  provenant  de  la  couverture  du  bâtiment. 

Mais  ces  deux  dispositions,  économiques  il  est  vrai,  laissent, 
beaucoup  à  désirer  au  point  de  vue  des  frais  d'entretien,  et 
plus  encore  en  ce  qui  concerne  les  convenances.  Malgré  tous  les 
soins  possibles,  l'odorat  est  toujours  vivement  choqué  par  les 
émanations  inhérentes  à  ce  mode  de  construction. 

Quand  on  n'a  pas  à  reculer  devant  une  certaine  dépense,  il 
faut  donner  la  préférence  au  mode  de  construction  dans  lequel 
n'entrent  que  des  matières  minérales  naturelles  ou  artificielles, 
inattaquables  par  le  liquide  en  question,  et  tels  que  :  le  mar- 
bre, l'ardoise,  les  pierres  polies ,  des  plaques  de  verre  coulé, 
des  produits  céramiques,  certaines  compositions  de  ciment 
spécial,  etc. 

Ces  matières,  disposées  en  grandes  plaques,  s'appliquent 
contre  les  parois  du  bâtiment,  en  formant  de  petites  stalles  de 
l  mètre  à  J'",20  de  hauteur,  C^jSO  à  0",70  de  largeur  et  0™,40 
dû  profondeur,  ouvertes  de  haut  en  bas.  Au  pied  et  le  long  de 
la  paroi  du  mur,  on  ménage,  dans  la  pierre  qui  forme  le  sol,  une 
rigole  de  0™,20  de  largeur,  sur  0",0S  à  0",06  de  profondeur,  et 
en  pente  vers  le  puisard  qui  se  trouve  à  l'un  des  angles  du 
bâtiment.  Dans  les  water-closets  importants,  on  dirigera  les 
liquides  venant  des  urinoirs  vers  un  canal  d'écoulement  et 
non  dans  la  fosse  d'aisance,  car  celle-ci  serait  trop  fréquem- 
ment remplie. 

Le  sol  du  bâtiment  devra  présenter  une  faible  inclinaison  vers 
la  rigole. 

Au-dessus  de  la  garniture  longitudinale,  on  fait  souvent 
arriver  un  filet  d'eau  continu  qui  lave  les  parois.  Mais  en 
hiver  ce  lavage  n'est  pas  toujours  possible  ;  c'est  alors  qu'il 
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y  a  lieu  de  redoubler  de  soins.  Dans  tous  les  cas,  on  fait  bien 
de  balayer  les  stalles  avec  de  Teau  chargée  de  chlorure  de 
chaux. 

Dans  rintérieur  du  bâtiment  principal,  Tinstallation  des  uri- 
noirs exige  des  précautions  encore  plus  minutieuses,  en  ce  qui 
concerne  la  propreté.  Nous  conseillons,  dans  ce  cas,  l'emploi 
de  cuvettes  en  faïence  suspendues  à  0",6S  du  sol.  A  la  partie 
supérieure  de  l'ouverture,  débouche  un  tuyau  sur  lequel  est 
disposée  une  soupape  qui  ne  laisse  arriver  de  Teau  dans  l'appareil 
que  sous  la  pression  des  pieds  agissant  sur  une  grille  à  bascule 
placée  à  fleur  du  sol.  Le  liquide  descend  de  la  cuvette  par  un 
tuyau  en  plomb  qui  en  forme  le  prolongement,  et  se  rend  dans 
la  fosse  sans  occasionner  aucune  émanation. 

Les  cabinets  d'aisance  s'établissent  avec  plus  ou  moins  de 
confort,  suivant  leur  destination.  Pour  les  hommes  d'équipe 
on  adopte  ordinairement  la  disposition  des  lieux  à  la  turque. 
Elle  consiste,  comme  on  le  sait,  en  une  plaque  en  fonte  placée  à 
fleur  du  sol,  sur  l'orifice  de  la  fosse.  Cettte  plaque  porte  deux 
saillies,  en  forme  de  semelle,  qui  marquent  la  place  des  pieds. 
Le  sol  de  ces  lieux  est  disposé  en  pente  vers  la  fosse,  de  sorte 
qu'il  suffit  de  lancer  un  ou  plusieurs  seaux  d'eau  pour  les  net- 
toyer. 

Les  lieux  d'aisance  destinés  au  public  doivent  êlre  établis 
avec  tout  les  soins  désirables  :  siège  à  cuvette  en  faïence  avec 
soupape  à  contre-poids.  Lorsqu'on  le  peut,  on  y  joint  un  écou- 
lement d'eau.  Il  est  indispensable,  d'ailleurs,  de  visiter  et  net- 
toyer très-fréquemment  ces  cabinets. 

Les  bâtiments  des  water-closets  et  urinoirs  doivent  être  lar- 
gement ventilés  au  moyen  de  jours  ménagés  à  la  partie  supé- 
rieure des  cloisons  et  des  murs. 

La  fosse  sera  construite  avec  beaucoup  de  soins.  Toutes  les 
maçonneries  seront  exécutées  en  mortier  hydraulique.  Quand 
les  tassements  auront  cessé,  on  recouvrira  toutes  les  parois 
intérieures  d'un  enduit  de  ciment  de  première  qualité. 

Le  fond  de  la  fosse  doit  présenter  une  forme  concave, 
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tous  les  angles  intérieurs  effacés  par  des  congés  de  0",25  de 
rayon. 

Les  murs  formant  les  parois  des  fosses  doivent  avoir  au  moins 
0",45  à0°,50  d'épaisseur;  et  la  fosse,quelle  que  soit  sa  capacité, 
2  mètres  de  profondeur. 

Indépendamment  des  tuyaux  de  chute,  la  fosse  est  munie 
d'un  tuyau  d'évent  débouchant  ordinairement  au-dessus  du 
toit  du  bâtiment,  et  d'un  regard  de  vidange  s'ouvrant  à  l'exté- 
rieur, au  niveau  du  sol,  sur  un  des  côtés  du  bâtiment^où  ne 
passe  pas  le  public. 

Nous  avons  représenté,  fig.  371,  pi.  XVII,  le  plan  et  l'éléva- 
tion d'un  petit  bâtiment  de  water-closets  pour  une  halte  ou  une 
petite  station  de  passage.  Us  sont  accessibles  en  même  temps 
du  côté  de  la  cour  et  du  côté  de  la  voie.  La  fosse  d'aisance  reçoit 
les  liquides  venant  des  urinoirs. 

Dans  la  figure  372,  pi.  XVII,  le  bâtiment  ne  sert  qu'aux 
voyageurs  de  passage  dans  une  station  importante.  Il  est  divisé 
en  trois  parties  :  côté  des  hommes,  comprenant  des  cabinets 
d'aisance  H  et  des  urinoirs  U;  —  côté  des  dames  D  ;  —  compar- 
timent de  la  gardienne  G,  communiquant  avec  les  deux  autres. 
Ordinairement  la  baie  donnant  accès  aux  urinoirs  ne  reçoit  pas 
de  porte;  mais  il  faut,  suivant  les  cas,  placer  en  avant  de  l'en- 
trée un  paravant  d'une  certaine  hauteur,  qui  masque  la  vue  de 
l'intérieur  du  bâtiment  aux  voyageurs  des  waggons.  La  fosse 
est  placée  seulement  au-dessous  des  cabinets  d'aisances  ;  les 
liquides  des  urinoirs  se  rendent  vers  un  puisard  ou  dans  l'égout 
général  de  la  station. 

293.  Marquises  et  abris  eonTerts.  — Dans  Ics  Stations  impor- 
tantes, il  est  convenable  de  recouvrir  les  quais,  sur  toute  la  lon- 
gueur au  moins  du  bâtiment  principal,  par  une  marquise 
s'avançant  jusqu'aux  waggons. 

Sur  le  quai  opposé,  la  marquise  peut  faire  suite  à  la  couver- 
ture d'un  abri  ménagé  entre  deux  annexes  disposées  pour  les 
besoins  du  service. 
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Ces  annexes  renferment  tantôt  des  water-closets  séparés  pour 
les  deux  sexes,  tantôt  d'un  côté  des  water-closets  et  de  l'autre 
un  local  pour  les  hommes  d'équipe  ou  la  lampisterie,  etc. 
(fîg.  369). 

La  figure  373  représente  l'élévation  et  la  coupe  en  travers 
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Flg.  373.    Marquise  adossée  a  un  abri.  ~-. 


d'une  marquise  adossée  à  un  abri  flanqué  de  deux  water-closets. 
Les  marquises  se  construisent  généralement  comme  suit  : 
Colonnettes  en  fonte  ; 
Charpente  en  fer  ; 
Couverture  en  zinc  ou  en  verre. 
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Le  toit  de  verre  est  préférable  quand  U  s'élève  au-dessus  des 
baies  de  locaux  occupés  par  des  agents  qui  ont  des  travaux 
graphiques  à  exécuter. 

Dans  certaines  stations  ces  marquises  sont  remplacées  par 
des  véranda  ou  des  loggia  garnies  de  plantes  grimpantes,  dont 
l'aspect  gracieux  contribue  à  l'ornementation  générale  du  bâ- 
timent, tout  en  donnant  de  la  fraîcheur. 

294.  Halles  à  marehandises.  •—  La  forme  laplus  convenable 
pour  une  halle  à  marchandises  est  celle  d'un  bâtiment  rectan- 
gulaire allongé,  donnant  par  un  de  ses  longs  côtés  sur  la  voie 
de  service,  et  par  le  côté  opposé  sur  la  cour  aux  marchandises. 
Le  toit  est  disposé  de  manière  à  recouvrir  en  totalité  les  wag- 
gons  et  les  chariots  accolés  aux  quais. 

Les  baUes  à  marchandises  peuvent  affecter  diverses  disposi  - 
tions. 

Dans  le  profil  le  plus  généralement  adopté,  les  quais  sont 
complètement  fermés  par  les  murs  du  bâtiment,  et  le  toit  se 
prolonge  suivant  deux  auvents  en  saillie,  de  3  à  S  mètres,  au- 
dessus  des  voies  latérales.  Cette  disposition  donne,  d'un  côté, 
toutes  facilités  aux  voitures  d'aborder  les  quais  par  côté  ou  par 
bout  ;  mais,  sur  l'autre  côté,  les  marchandises  contenues  dans 
les  vi^aggons,  imparfaitement  abritées  contre  les  intempéries  de 
l'air,  se  trouvent  de  plus  exposées  à  des  soustractions. 

Dans  certaines  halles,  la  voie  de  service  et 
la  chaussée  sont  placées  entre  les  murs  lon- 
gitudinaux qui  supportent  le  toit.  Cette  dis- 
position permet  à  la  vérité  d'enfermer  les 
vt^aggons,  mais  elle  est  incommode  pour  le 
service  des  camions  ;  aussi  la  rencontre-tron 
moins  fréquemment  que  les  autres. 

On  adopte  souvent  un  système  mixte,  dans 

lequel  la  halle  comprend  la  voie  de  service 

dans  l'enceinte  fermée,  tandis  que  sur  la  face 

opposée,  les  camions  ne  sont  abrités  que  par  la 

""■**"  ''^'  saillie  du  toit. 

Dans  le  premier  système,  les  quais  peuvent  s'arrdter  simide- 


Fig.  374.  Trottoir  de 
qaai  à  marchandi- 
ses soutenu  par  des 
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ment  aux  murs  d'enceinte  de  la  halle.  Ceux-ci  sont  percés  de 
baies  fermées  au  moyen  de  portes  rou- 
lantes, et  devant  lesquelles  viennent  se  pla- 
cer les  voitures  ou  les  waggons  en  charge- 
ment ou  en  déchargement.  Dans  certains 
cas,  les  quais  se  prolongent,  à  Textérieur 
et  sur  toute  la  longueur  de  la  halle,  par 
un  trottoir  saillant  soutenu  au  moyen  de 
murs  (flg.  374),  de  consoles  en  pierre 
(fig.  37S)  ou  enfin  de  corbeaux  en  char- 
pente (flg.  376).  Ces  deux  dernières  dispo- 
sitions occasionnent  moins  de  frais  d'en- 
tretien que  les  autres,  celles-ci  étant  expo- 
sées aux  avaries  produites   par  les  chocs 


des  roues,  essieux  et  brancards  des  cha- 
riots. 


Fig.  375.  Trottoir  de  quai  à 
marchaudises  soutenu  par 

des  consoles,  r--. 


Les  administrations  allemandes  donnent 
la  préférence  au  système  des  trottoirs  lon- 
gitudinaux, parce  qu'il  permet  d'opérer  le  déchargement 
ou  le  chargement  d'un  waggon  placé  à  un  point  quelconque 
de  la  longueur  de  la  halle,  et  que  le  petit  trottoir  permet  en 
outre  de  circuler  avec  des  colis  en  dehors  de  la  halle,  lorsque 
l'intérieur  est  encombré  ;  tandis  qu'avec  les  quais  arrêté»  aux 
Umites  des  murs  d'enceinte,  tout  waggon  en 
manutention  doit  se  présenter  forcément  de- 
vant une  porte. 

Cependant,  si  l'on  a  soin  d'espacer  convena- 
blement les  baies  en  donnant  aux  travées  un 
entraxe  de  4  mètres,  on  peut  placer  les  wag- 
gons vis-à-vis  des  portes,  sans  perte  d'espace. 

Les  trottoirs  qui  bordent  les  halles  se  ter- 
minent à  leurs  extrémités  par  des  escaliers  en 
pierre  ou  en  bois. 

Nous  avons  vu  plus  haut  quelle  était  la 
hauteur  des  quais  à  marchandises  (284),  et 
nous  avon»  dit  que  celle  de  l  mètre  au-dessus  du  rail  nous 


Fig.  376.     Trottoir    de 
quai  à  marchandise» 
soutenu  par  des  cor- 
beaux en  charpente. 
1 
lOQ* 
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Kg.  377. 


paraissait  la  plus  convenable  pour  la  partie  accostée  par  les 
waggons. 

L'arête  supérieure  de  la  bordure  du  quai,  abordé  par  les 
voitures,  se  trouvera  à  une  distance  verticale  du  niveau  de  la 
chaussée  dépendant  de  la  nature  des  véhicules  employés  dans 
la  localité.  La  hauteur  de  0™,90  à  1  mètre  est  applicable  dans 
la  plupart  des  cas. 

Lorsque  le  quai  couvert  s'arrête  aux  murs  d'enceinte  de  la 

halle,  les  bords  du  quai  corres- 
pondant aux  baies  se  construi- 
sent comme  ceux  des  quais  dé- 
couverts (285,— fig.  377).  Du 
côté  des  camions,  on  dispose, 
en  outre,  à  la  hauteur  du  quai 
et  sur  toute  la  longueur  de  la 
halle,  une  bordure  en  madriers 
de  bois  tenace,  en  orme  par 
exemple,  pouvant  résister  aux  chocs  des  véhicules  et  peu  coû- 
teux, d'ailleurs,  à  remplacer. 

La  plateforme  des  quais  est  tantôt  recouverte  d'un  platelage 
en  madriers  de  0",0S  à  0'",06  d'épaisseur  et  de  0'",15  à  O'^jlS 
de  large  ;  tantôt  d'un  pavage  en  bois  debout,  en  briques  ou  en 
pavés  ordinaires,  d'un  dallage  en  pierre  résistante,  enfin  d'une 
couche  de  bitume,  ou  mieux  d'asphalte,  sur  une  aire  en  béton. 
Le  platelage  en  madriers  et  le  pavage  en  bois  présentent  le 
grave  inconvénient  de  se  laisser  facilement  pénétrer  par  les  liqui- 
des accidentellement  répandus  sur  la  plate-forme.  Si,  au  même 
endroit  s'effectue  un  dépôt  de  marchandises  susceptibles  d'ab- 
sorber ces  liquides,  ces  marchandises  subissent,  dans  certains 
cas,  des  avaries  qui  entraînent  à  des  dommages  considérables. 
On  doit  donc  préférer  le  pavage  en  briques  ou  en  pavés  or- 
dinaires et,  mieux  encore,  le  dallage,  le  plus  coûteux  de  tous  les 
modes  d'établissement,  il  est  vrai,  mais  aussi  le  plus  résistant, 
le  moins  sujet  à  occasionner  des  avaries  aux  marchandises  en 
dépôt  sous  la  halle,  enfin  le  plus  facile  d'entretien. 
L'asphalte,  appliqué  comme  nous  l'avons  dit  à  propos  des 
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chaussées  (32,  1. 1"),  est  également  très-convenable  pour  for- 
mer le  sol  des  quais.  Il  se  nettoie  facilement  et  ne  conserve  au- 
cune trace  des  matières  qui  ont  séjourné  dans  les  halles  et 
pourraient  avarier  celles  qui  leur  succèdent. 

On  construit  souvent  les  parois  des  halles  à  marchandises  en 
galandage,  pans  de  bois  ou  en  simple  planchéiage.  Nous  pen- 
sons que,  quand  la  localité  le  permet,  il  vaut  mieux  construire 
des  murs  en  briques  ou  en  maçonnerie  de  moellons.  Dans  tous 
les  cas,  la  face  intérieure  de  ces  murs  ne  recevra  aucun  enduit, 
car  il  serait  bientôt  détérioré  par  les  chocs  des  colis  manuten- 
tionnés; on  se  contentera  d'un  simple  rejointoiement. 

La. fermeture  des  baies  de  passage  s'effectue  par  des  portes 
roulantes,  et  non  tournantes,  qui  sont  souvent  placées  à  Tinté- 
rieur  des  halles.  Impossible,  dans  ce  cas,  de  placer  contre  les 
murs  des  marchandises  qui  gêneraient  la  manœuvre  de  ces 
portes.  Celles-ci  sont,  de  plus,  constamment  exposées  à  être 
détériorées  par  les  chocs  des  colis.  On  évite  cet  inconvénient  en 
pratiquant  dans  le  mur  un  évidement  devant  lequel  vient  se 
placer  la  porte,  quand  la  baie  est  ouverte,  évidement  protégé 
par  une  cloison  en  bois  dans  le  prolongement  de  la  face  inté- 
rieure du  mur.  Bien  que  Ton  ne  dispose  pas  ainsi  de  toute  la 
surface  du  quai  couvert,  on  peut  néanmoins  empiler  les  mar- 
chandises contre  les  murs. 

Les  portes  se  placent  aussi  à  l'extérieur  ;  mais  elles  s'y  trou- 
vent moins  à  l'abri  des  influences  atmosphériques. 

Les  portes  sont  ordinairement  formées  de  cadres  en  chêne 
avec  remplissage  en  sapin  ;  elles  glissent,  au  moyen  de  galets, 
sur  un  chemin  métallique,  la  partie  supérieure  étant  guidée 
soit  par  une  simple  rainure,  soit  par  un  autre  système  de 
galets. 

L'exécution  des  fondations  des  murs  des  halles  à  marchan- 
dises exige  quelquefois  des  soins  tout  particuliers,  surtout  lors- 
qu'il s'agit  de  construire  sur  un  sol  peu  résistant,  tel  qu'un 
remblai;  on  est  alors  obligé  de  recourir  aux  arcades  (fîg.  375), 
dont  les  pieds  droits  atteignent  le  terrain  solide.  On  peut,  dans 
ce  cas,  sans  augmenter  beaucoup  les  dépenses,  construire  des 
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caves  qui  seront  éclairées  par  des  soupiraux  percés  dans  les 
murs  de  quais  et  pourront  rendre  de  grands  services  à  l'ex- 
ploitation. 

Les  combles  des  halles  à  marchandises  s'exécutent,  suivant  les 
localités,  en  bois  ou  en  fer,  et  la  couverture,  en  tuiles,  ardoises, 
zinc,  etc.  Les  bords  du  toit  devront  être  munis  de  gouttières, 
afin  d'empêcher  Teau  de  tomber  sur  les  chariots  ou  les  wag- 
gons  en  stationnement  devant  les  quais. 

La  lumière  pénètre  dans  ces  halles  par  une  lanterne  à  la  par- 
tie supérieure  du  toit,  par  des  châssis  à  vitres,  ou  enfin  par  les 
fenêtres  et  les  portes  pratiquées  dans  les  murs  d'enceinte. 

Quand  Tinclinaison  du  toit  le  permettra,  on  ménagera,  à  la 
partie  supérieure  du  comble,  un  grenier,  où  l'on  pourra  remiser 
certaines  marchandises  en  dépôt,  conserver  certains  objets  né- 
cessaires à  l'exploitation,  etc.,  etc. 

Les  bureaux,  ordinairement  situés  dans  la  halle,  à  Tune  de  ses 
extrémités,  consistent  le  plus  souvent  en  un  petit  bâtiment  en 
cloisons  vitrées,  à  plafond  plat,  disposé  de  manière  à  être  bien 
éclairé.  Quelquefois  aussi  on  place  les  bureaux  dans  un  petit 
bâtiment  en  maçonnerie  ou  galandages,  au  niveau  du  sol  et 
extérieurement  adossé  à  celle  des  extrémités  du  bâtiment  qui 
ne  devra  pas  être  prolongée. 

Nous  l'avons  dit  à  plusieurs  reprises  :  lors  de  la  construc- 
tion des  stations,  on  ne  doit  jamais  per.dre  de  vue  les  besoins 
d'extension  qui  se  manifesteront  plus  tard,  et  les  moyens  (l'y 
satisfaire. 

A  propos  du  système  de  construction  des  halles  à  marchan- 
dises, M.  de  Weber  dît,  dans  son  livre  déjà  cité  (274)  : 

«L'expérience  indique  que  rien  n'est,  pour  ainsi  dire, 
moins  facile  à  prévoir  que  Taffluence  des  marchandises.  Le  tra- 
fic a  quintuplé  sur  les  lignes  prussiennes  depuis- leur  ouverture. 
Des  lignes  concurrentes  le  font  baisser,  tandis  que  des  embran- 
chements lui  apportent  un  accroissement,  sans  tenir  compte 
des  modifications  que  lui  font  subir  les  circonstances  conuner- 
ciales.  On  ne  doit  donc  jamais  perdre  de  vue  ces  divers  courants, 
lorsqu'on  étudie  la  question  des  bâtiments  de  stations  ;  aussi  les 
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constructions  légères,  faciles  à  modifier  et  même  à  déplacer, 
doivent-elles  être  préférées.  Une  halle  à  marchandises  sera  donc 
toujours  à  rétat  provisoire,  la  forme  extérieure  ne  devant  être 
qu'une  question  très-secondaire.  )> 

Nous  partagerions  volontiers  cette  manière  de  voir,  si  ces 
halles  provisoires  ne  revenaient  pas  à  un  prix  plus  élevé  qu'un 
bâtiment  définitif,  et  par  les  frais  de  construction  et  par  ceux 
d'entretien,  ainsi  que  nous  l'avons  souvent  constaté.  A  notre 
avis,  mieux  vaut  construire  un  bâtiment  définitif,  de  longueur 
très-réduitc,  et  se  ménager  la  possibilité  de  développer,  sans 
perte  sensible,  les  constructions  primitives,  que  d'adopter  les 
constructions  provisoires. 

Les  dimensions  des  halles  à  marchandises  varient  suivant  l'im- 
portance et  la  nature  du  trafic  de  la  localité.  On  peut  les  diviser 
en  trt)îs  ou  quatre  classes,  dont  les  dimensions  se  résument 
ainsi,  les  largeurs  cotées  se  rapportent  aux  surfaces  couvertes  : 


DÉSIGNATION 

DÉSIGNATION  DES  CHEMINS 

Nord-Fraii(ais. 

Central-Suisse. 

Est-François. 

Longueur. 

Largeur. 

Longueur. 

Largeur. 

Longueur. 

Largeur. 

i'«  classe. . . . 
2«      -    .... 
3«      —   .... 
4«      -   .... 

indéf. 
40^00 
20,00 

2^50 
20,50 
15,00 

9 

3^00 
i9,50 
13,00 

13^ 
12,00 

t 

indéf. 
indéf. 
16^80 

D 

2"5o 

16.60 
15,50 

En  Allemagne,  on  paraît  disposé  à  n'adopter  qu'une  largeur 
uniforme  pour  toutes  les  classes,  soit  12  mètres  entre  les  murs 
d'enceinte,  en  faisant  varier  la  longueur  seidement.  L'unifor- 
mité nous  paraît  convenable,  mais  la  largeur  de  12  mètres  est 
insuffisante.  Nous  croyons  que  celle  de  13  mètres  répondrait 
mieux  à  toutes  les  exigences. 

Nous  avons  parlé,  dans  le  paragraphe  I*'  du  présent  chapitre, 
de  la  position  des  halles  à  marchandises.  Nous  ajouterons  que 
dans  les  petites  stations,  les  haltes  en  Allemagne,  on  place  sour 
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vent  le  service  des  marchandises  dans  un  local  faisant  partie  du 
bâtiment  principal. 

Terminons  par  quelques  exemples,  l'examen  critique  des 
principes  que  nous  venons  de  poser  pour  la  construction  des 
halles  à  marchandises. 

Les  halles  du  chemin  de  Wîssembourg  (fig.  378,  pi.  XVTII) 
sont  construites  dans  le  système  allemand,  c'est-à-dire  avec 
trottoirs  extérieurs  du  côté  de  la  cour  et  du  côté  des  voies. 
Les  parois  longitudinales  sont  en  bois,  à  l'exception  des  extré- 
mités, qui,  comme  les  pignons,  sont  en  charpente  et  en  briques. 
Le  toit  à  faible  inclinaison  est  recouvert  en  ardoises.  La  plate- 
forme du  quai  consiste  en  petits  pavés  de  bois  debout  sous  forme 
de  prismes  obliques  à  section  rectangulaire.  Nous  avoi^è  in- 
diqué sur  la  figure  quelques-unes  des  principales  dimensions  de 
ces  halles. 

Voici  un  aperçu  du  prix  d'établissement  de  ces  bâtiments  : 

Halle  à  marchandises  de  S*"  de  largeur  intérieure^ 
et  de  40"  de  lotigueur, 

~  Déblais  à  sec,  transport  à  eO"» 250* 

—  Béton,  maçonneries,  enduits 3900 

—  Charpente  et  menuiserie 8300' 

—  Couverture  en  ardoises  doubles 6500 

—  Ferrures,  tôle,  zinc,  plomb,  etc 4450 

—  Peinture  et  vitrerie  . .  .• 1600 

Total 25000' 

Soit  environ  80  francs  par  mètre  carré,  pour  la  halle  inté- 
rieure, et  36  francs  par  mètre  carré  de  surface  couverte. 

Dans  la  figure  379,  pi.  XVIII,  nous  avons  essayé  de  donner 
une  idée  du  mode  d'établissement  des  halles  à  marchandises  sur 
les  chemins  de  fer  de  l'Est  (i''  classe).  Elles  sont  construites  sui- 
vant le  premier  système  dont  nous  avons  parlé,  c'est-à-dire  que 
les  deux  murs  longitudinaux  sont  à  Taplomb  des  bordures  des 
quais,  sans  trottoirs  extérieurs.  Les  bureaux,  situés  contre  l'un 
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des  pignons  et  accessibles  au  moyen  d'un  escalier  en  pierre  établi 
en  dehors  de  la  halle,  tiennent  toute  la  largeur  du  bâtiment. 
Ces  halles  sont  disposées  de  manière  à  pouvoir  être  allongées, 
en  démolissant  simplement  celui  des  pignons  qui  fait  face  aux 
bureaux.  Le  toit  est  recouvert  en  tuiles  à  emboîtement. 

Par  la  figure  380,  nous  avons  indiqué  la  coupe  en  travers 
du  type  des  halles  à  marchandises  de  deuxième  classe,  adopté 
par  le  chemin  de  fer  du  Nord. 

Ces  halles  sont  complètement  fermées  du  côté  des  waggons, 
et  le  toit  n'est  en  saillie  sur  le  mur  que  du  côté  de  la  cour  d'ac- 
cès des  chariots. 


k'-gj^^l^j^j^- 


Fig.  380. 


Halle  h  marchandises  (Nord).  — -, 


La  couverture,  sous  une  inclinaison  de  0"*,66  par  mètre,  est 
en  ardoises  sur  voliges  de  0°,013,  la  charpente  en  fer  et  bois, 
d'après  le  système  Polonceau,  avec  consoles  et  sabots  en  fonte. 

Il  peut  y  avoir  intérêt,  dans  certains  cas,  à  remplacer  la 
couverture  en  ardoises  par  une  autre  en  zinc,  beaucoup  plus 
légère.  Avec  ce  dernier  système,  Tinclinaison  n'est  plus  que  de 
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un  plancher  reposant,  par  Tintermédiairedes  madriers,  sur  des 
pilots.  Ce  plancher  se  prolonge  à  l'extérieur  de  la  balle,  du  côté 


Fig.  381.    Halle  h  marcliandises  (Suisse),   ~. 

de  la  voie,  de  manière  à  former  un  trottoir  de  0",7S  de  largeur. 

Enfin,  les  halles  à  marchandises  de  Hanovre,  récemment 
construites,  ont  reçu  une  largeur  dans  œuvre  de  10"  ,80,  au  lieu 


Fiff.  383.    Hallo  è  marchandises  (HanoTre).  ^. 

de  8  mètres,  largeur  adoptée  précédemment  (fig.  382).  Déplus, 
la  charpente  est  soutenue  par  des  poteaux  intermédiaires,  dont 
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on  utilise  la  résistance  en  recouvrant  la  halle  d'un  plancher  ;  le 
comble  est  ainsi  transformé  en  un  grenier,  dont  le  service  peut 
tirer  un  bon  parti. 

29S.  Puits.  —  Il  n'est  pas  besoin  d'insister  sur  Futilité  d'une 
source  ou  d'un  puits  dans  les  stations,  ou  près  des  maisons  de 
gardes,  presque  toujours  isolées  des  habitations  et  rarement 
situées  dans  le  voisinage  d'ui\e  fontaine  ou  d'un  cours  d'eau. 

Nous  extrayons  du  Traité  des  constructions  rurales^ ^  de 
M.  Louis  Bouchard,  la  majeure  partie  des  renseignements  qui 
suivent  : 

L'établissement  d'un  puits  comporte  diverses  opérations  : 
en  premier  lieu,  le  choix  de  l'emplacement  et  l'appréciation  de 
la  profondeur  probable  de  la  fouille.  Viennent  ensuite  le  creu- 
sement, presque  toujours  compliqué  par  l'étayement,  puis  le 
revêtement  des  parois  intérieures,  et  enfin  soit  la  construction 
d'un  garde-corps  surmonté  d'une  margelle  et  d'un  appareil  de 
puisement,  soit  l'établissement  d'une  pompe  au-dessus  de 
l'orifice  du  puits. 

Emplacement.  —•  Si  l'on  était  maître  de  choisir  l'enaplace- 
ment  où  l'on  creusera  le  puits,  il  faudrait  le  rapprocher  autant 
que  possible  des  locaux  qu'il  est  destiné  à  alimenter  ;  mais  les 
dispositions  du  terrain  ne  le  permettent  pas  toujours  ;  il  faut 
alors  avoir  recours  aux  indications  hygroscopiques ,  et  creuser 
le  puits  dans  l'endroit  le  plus  proche  de  la  station,  où  ces  don- 
nées semblent  le  mieux  assurer  le  succès.  Dans  l'enceinte  d'une 
station  il  est  indispensable  qu'une  fermeture  très-solide  re- 
couvre le  puits,  et  que  la  clef  en  soit  à  la  disposition  des  em- 
ployés de  la  station  seulement. 

Le  puits,  placé  de  manière  à  ne  pas  gêner  la  circulation,  sera 
éloigné  des  dépôts  de  fumier,  des  latrines,  enfin  de  tout  ce  qui 
est  susceptible  de  donner  lieu  à  des  infiltrations, pouvant  altérer 
la  pureté  de  l'eau  du  puits. 

Profondeur.  —  Il  est  de  la  plus  haute  importance  de  cher- 

'  Traité  des  constructions  rurales^  par  Louis  Bouchard.  I'*  partie, 
chap.  V.  Paris,  M««  V«  Bouchard-Huzard,  1860. 
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cher  à  quelle  profondeur  on  trouvera  de  Teau,  afin  d'évaluer 
la  dépense  probable  et  de  la  comparer  aux  services  que  le  puits 
doit  rendre. 

Lorsqu'il  existe  des  puits  dans  le  voisinage,  rien  de  plus  fa- 
cile que  d'apprécier  approximativement  la  profondeur  du  puits 
projeté.  Si  le  terrain  est  plat,  ou  peu  incliné,  elle  sera  égale  à 
celle  des  puits  existants,  augmentée  ou  diminuée  de  la  diffé- 
rence de  niveau  entre  leur  orifice  et  celui  du  nouveau  puits. 

Mais  lorsque  le  terrain  est  très-incliné  et  qu'il  n'y  a  point  de 
puits  creusé  dans  les  environs,  on  est  souvent  exposé  à  se 
tromper  dans  cette  appréciation.  Cependant,  toutes  les  fois  que 
le  point  choisi  est  sur  le  versant  d'un  coteau,  ou  vers  le  fond 
d'une  vallée,  il  y  a  de  grandes  chances  de  réussir,  à  moins  que 
le  sol  ne  soit  très-poreux  comme  les  sables  ou  plusieurs  cal- 
caires ;  encore  trouve-t-on  souvent,  au-dessous  de  ceux-ci,  une 
couche  imperméable  sur  laquelle  coulent  des  eaux  pouvant  ali- 
menter un  puits.  Des  observations  très-suivies  ont  montré  que 
si  le  versant  du  coteau  sur  lequel  on  veut  creuser  un  puits  ne 
présente  pas  de  sources  visibles,  et  qu'au  contraire  il  y  en  ait 
sur  le  versant  opposé,  on  ne  trouvera  l'eau  qu'à  un  niveau 
très-bas  ;  il  en  sera  souvent  de  même  sur  le  sommet  d'un 
plateau. 

M.  de  Perthuis  *  a  donné  une  formule  pour  déterminer,  avec 
une  exactitude  suffisante,  la  profondeur  probable  d'un  puits 
lorsque  l'on  connaît  une  source  dans  le  voisinage.  Elle  a  la 
forme  suivante  : 

x—n  ^ 

X  —  Profondeur  approximative  du  puits  ; 
H  —  Différence  de  niveau  entre  la  source  visible  et  le  point 
où  l'on  veut  creuser  le  puits  ; 

D  —  Distance  du  puits  à  la  source  ; 

h  —  Différence  de  niveau  entre  la  source  et  un  point  assez 

*  TraUé  d'archileclure  rurale.  Paris,  1810, 

T.  II.  24 
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rapproché  où  Ton  a  creusé  un  trou  de  sonde  jusqu'au  Kt  de  la 
source  ; 

h'  —  Profondeur  du  trou  de  sonde  ; 

d  —  Distance  de  ce  trou  à  la  source  visible. 

Supposons  :  D=7S0  mètres,  H  =  20  mètres* 

On  creusera,  par  exemple,  à  une  distance  rf=150  mètres 
de  la  source,  dans  la  direction  du  puits  à  construire,  un  trou 
de  sonde  qui  atteindra  Feau  à  une  profondeur  A' =  2  mètres, 
et  dontrorifice  se  trouvera  à  une  hauteur  A= 4  mètres  au- 
dessus  du  niveau  de  la  source,  on  aura  : 

^  ^  20  — 1522^^11?)  =  10  mètres. 

Si,  au  lieu  d'une  source  visible  dans  le  voisinage  du  puits 
projeté,  il  y  avait  un  autre  puits,  la  hauteur  H  du  calcul  précé- 
dent serait  celle  de  Toriûce  du  puits  à  construire  au-dessus  du 
niveau  de  l'eau  dans  le  puits  déjà  établi. 

Calcul  approximatif  du  volume  dune  source.  —  D'après  les 
observations  de  M.  l'abbé  Paramelle,  pour  les  plateaux  situés  sur 
des  montagnes  ou  collines  isolées,  et  qui  sont  recouverts  d'une 
couche.de  détritus  de  2  à  7  ou  8  mètres  d'épaissçur,  reposant 
sur  une  couche  de  glaise  ou  de  roche  imperméable  convenable- 
ment inclinée,  chaque  surface  de  5  hectares  produit,  dans  les 
temps  de  sécheresse  ordinaire,  une  source  d'environ  i  centi- 
mètre de  diamètre,  débitant  4  litres  d'eau  par  minute.  A  partir 
de  cette  quantité,  qui  est  le  produit  ordinaire  des  terrains  les 
plus  favorables  aux  sources,  on  trouve,  suivant  les  localités,  des 
terrains  qui,  à  raison  de  leur  porosité,  disposition  ou  compa- 
cité, produisent  des  quantités  d'eau  qui  varient  depuis  1  cen- 
timètre par  S  hectares  jusqu'à  0. 

Construction,  —  Les  puits  sont  creusés  par  des  ouvriers 
spéciaux  (puisatiers)^  suivant  des  procédés  qui  varient  avec  les 
localités  et  surtout  la  nature  des  terrains.  Un  ou  deux  ouvriers 
au  plus  creusent  le  puits,  tandis  que  deux  autres  retirent  les 
détritus  de  la  fouille  à  l'aide  d'un  treuil  provisoire  sur  lequel 
s'enroule  une  corde  terminée  par  un  baquet. 
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Si  le  terrain  est  assez  résistant  et  ne  se  désagrège  pas  £M)us 
rinfluence  de  l'atmosphère,  les  ouvriers  creusent  sans  étayeîr 
jusqu'à  ce  qu'ils  atteignent  la  nappe  d'eau  ;  ils  descendent 
même  un  peu  au-dessous  de  ce  niveau,  à  moins  qu'ils  ne  se 
trouvent  sur  une  couche  de  glaise  ou  de  roc  qu'il  serait  dan- 
gereux de  percer. 

Mais  quand  le  terrain  présente  peu  de  consistance,  il  faut 
étayer  au  fur  et  à  mesure  du  creusement,  tantôt  dans  toute  la 
profondeur  du  puits,  tantôt  pendant  la  traversée  de  certaines 
couches  de  terrain  seulement.  L'expérience  locale  est  l'un  des 
meilleurs  guides  que  l'on  puisse  consulter  à  cet  égard,  sans  né- 
gliger l'observation  des  circonstances  qui  se  produisent  pen- 
dant le  travail. 

On  étaye  soit  avec  des  palplanches  étrésillonnées  par  des 
arcs-boutants  en  bois,  et,  dans  ce  cas,  la  forme  de  la  fouille  est 
carrée  ou  octogonale,  soit  avec  des  cercles  analogues  à  ceux  des 
tonneaux,  maintenus  aussi  par  quelques  gaulis  arc-boutés, 
et  alors  la  fouille  est  de  forme  cylindrique.  Si  le  terrain  est 
très-coulant,  comme  dans  les  sables,  on  garnit  les  intervalles 
entre  les  palplanches  ou  les  cercles  avec  de  la  bruyère,  de  la 
fougère  ou  même  de  la  paille. 

Arrivée  à  la  couche  aquifère,  la  fouille  est  arrêtée  et  l'on 
pose,  sur  le  fond,  un  cercle  en  charpente  ou  rouet.  On  élève 
sur  ce  cadre  un  mur  circulaire  d'abord  en  pierre  sèche,  puis 
en  maçonnerie  à  mortier  hydraulique,  construit  avec  des 
moellons  taillés  en  voussoirs,  ou  des  briques  de  forme  spéciale. 
On  peut  également  former  les  parois  du  puits  d'une  couche  de 
béton  moulée  en  cylindre  au  moyen  de  panneaux  en  bois  mo- 
biles. On  remblaye  avec  soin  derrière  le  revêtement  et  l'on  en- 
lève les  étais  à  mesure  qu'ils  deviennent  inutiles. 

Lorsque  le  puits  traverse  des  couches  rocheuses,  on  n'y  ap- 
plique point  de  revêtement;  celles-ci  servent  de  support  au 
mur  qu'on  établit  au-dessus. 

Le  sol  qui  environne  le  puits  sera  pavé  jusqu'à  une  distance 
de  2  mètres,  au  moins,  de  son  orifice.  Une  pente  conduira  les 
eaux  dans  un  ruisseau  d'écoulement. 


372  STATIONS. 

Si  le  puits  reste  découvert,  le  revêtement  se  prolonge  au- 
dessus  du  sol  par  une  margelle  solide  sur  laquelle  on  élève  un 
treuil  ou  une  poulie  pour  tirer  la  corde  qui  soutient  les  seaux. 

Mais,  en  général,  dans  les  stations,  il  est  plus  convenable  d'in- 
staller une  pompe  sur  le  puits.  L'orifice  en  est  alors  fermé  au 
niveau  du  sol  par  une  dalle  mobile  avec  anneau,  ou  un  gril- 
Is^e  en  fonte  que  Ton  peut  enlever  pour  le  nettoyage  et  les  ré- 
parations du  puits  et  de  la  pompe.  On  doit  donner  la  préfé- 
rence aux  pompes  les  plus  simples. 

On  peut  encore  se  procurer  de  Teau  par  le  percement  d'un 
puits  foré.  Si  Ton  n'obtient  pas  d'eau  jaillissante  au  niveau 
du  sol,  on  peut  au  moins,  dans  un  grand  nombre  de  cas,  la 
faire  monter  à  une  hauteur  permettant  de  la  puiser  par  les 
moyens  ordinaires.  Ce  moyen  s'emploie  aussi  pour  augmen- 
ter le  débit  d'un  puits,  en  faisant  donner  un  coup  de  sonde  au 
fond  de  sa  cavité. 

Détails  de  prix  pour  la  construciion  des  puits. 

(Les  prix  sont  établis  sans  foax  frais  ni  bénéfices.) 

—  i  mètre  linéaire  de  puits  de  1  mètre  de  diamètre  dans 

œuvre,  revêtu  en  maçonnerie  de  briques  de  0",I5 
d'épaisseur,  compris  creusement,  rouet  en  charpente 
de  chêne  et  jusqu'à  6  mètres  de  profondeur,  avec       fr. 
1  mètre  de  hauteur  d'eau 17,00 

—  Au  delà  de  6  mètres  de  profondeur  jusqu'à  10  mètres 

et  \  mètre  de  hauteur  d'eau,  le  mètre  linéaire 21 ,00 

—  Au  delà  de  10  mètres  de  profondeur,  avec  1  mètre 

d'eau,  le  mètre  linéaire 25,50 

—  1  mètre  linéaire  de  puits  approfondi  sous  l'eau  au  delà 

de  1  mètre  de  hauteur  et  jusqu'à  1™,60  de  hauteur 

d'eau 33^60 

—  Une  dalle  de  couverture  en  pierre  de  1"",30  de  diamètre 

sur  0",  1 8  d'épaisseur  au  centre,  y  compris  la  taille .      1 6,00 

—  1  mètre  courant  de  tuyau  de  pompe  en  pin,  de  0"»,22  de 

.  diamètre  extérieur 3  70 

—  id.,  de  0»,30 4*75 

—  Balancier  en  chêne,  armature,  tige  et  piston,  soupape 

en  cuir,  pour  puits  de  5  mètres  et  au-dessous 19,00 

—  /d.,  id.,  au  delà  de  5  mètres 26,00 
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—  1  mètre  linéaire  de  tuyau  en  chêne  variopé  pour  la 

partie  au-dessus  du  sol,  de  0'»,30  de  diamètre,  peint  fr. 

à  trois  couches 7,70 

—  Dégorgeoir  en  chêne,  frète  en  fer  et  peinture  à  Thuile.  1 ,50 

—  Une  auge  en  pierre  de  0™,  80  de  longueur,  de  0",60  de 

largeur  et  0",60  de  hauteur 18,00 

—  Tube  d'aspiration  en  zinc  (0",05  intérieur),  le  mètre 

linéaire 2,00 

—  Tube  d'aspiration  en  caoutchouc  avec  spirale  en  fer,  le 

mètre  linéaire 13,00 

—  Tube  d'aspiration  en  tôle  galvanisée,  le  mètre  linéaire,       5,00 

—  Pompe  aspirante ,  à  un  corps,  en  cuivre,  piston  en 

cuivre  avec  garniture  en  cuir  embouti,  de  0",080; 
aspiration  0",040  ;  balancier  en  fer  forgé,  montée 
sur  plateau  ou  scellée  sur  pierre 90,00 

—  Calotte  de  sûreté  pour  aspiration  ayant  plus  de  2  mètres .      20,00 

—  Tuyau  en  plomb  pour  aspiration,  le  mètre 8,00 

Puisards.  —  Sur  certains  points  situés  dans  des  localités  où 
la  pente  du  sol  est  nulle  ou  très-faible,  et  où  cependant  il  faut 
ménager  aux  eaux  de  surface  un  écoulement  constant,  on  peut 
économiser  les  frais  d'un  égout  dispendieux,  en  établissant  des 
puisards  ou  puits  absorbants. 

La  construction  consiste  à  creuser  dans  le  sol  un  trou  de 
3  à  4  mètres  de  diamètre  poussé  à  une  profondeur  telle  que 
l'on  rencontre  une  couche  suffisamment  perméable.  —  On  en 
garnit  les  parois  avec  une  maçonnerie  de  pierre  sèche  ;  il  faut 
avoir  soin,  en  remontant,  de  resserrer  chaque  assise  vers  le 
centre  de  manière  à  n'avoir  plus  à  la  partie  supérieure  qu'une 
ouverture  de  1  mètre  carré,  suffisante  pour  opérer  le  curage  du 
puisard  au  besoin.  — L'ouverture  est  fermée  par  une  dalle. 

On  obtient,  dit  M.  Bouchard  dans  l'ouvrage  déjà  cité*,  un 
résultat  plus  économique  que  celui  du  creusage  d'un  puits,  en 
faisant  forer  un  trou  à  l'aide  de  la  tarière  ou  de  la  sonde  du 
mineur.  —  Lorsqu'on  a  percé  ce  trou,  on  le  revêt  d'un  tube 
en  bois,  au  moins  à  son  orifice. 

Pour  empêcher  un  engorgement  rapide,  on  ménage  à  l'en- 


Trailé  de  constructions  rurales.  (Voir  page  368.) 
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tour  de  Toriflce  une  cavité  dont  les  parois  sont  garnies  en 
maçonnerie  légère  ou  en  planches. — Au  milieu  de  cette  ca- 
vité on  construit  en  prolongement  du  trou,  et  sur  1  mètre  de 
hauteur,  un  tube  en  maçonnerie  hydraulique.  —  L'orifice  du 
tube  est  rempli  de  gros  cailloux,  ou  de  fascines,  que  Ton  rem- 
place lorsqu'il  y  a  engorgement  ;  mais  en  général  la  vase  se 
dépose  dans  l'espace  annulaire,  et  s'enlève  facilement  par  le 
curage. 

§IV. 

CONSTRUCTION  ET  ENTRETIEN  DIS   BATOUVTS. 


296.  DfspMitions  générales.  —  Le  choix  du  Style  des  divers 
b&timents  de  stations  dépend,  avant  tout,  du  goût  de  l'archi- 
tecte qui  doit  les  approprier  à  leur  destination ,  à  l'importance 
de  la  station,  au  caractère  de  la  localité,  etc. 

Dans  tous  les  cas,  la  construction  sera  toujours  solide,  sans 
surcharges  d'ornements  inutiles.  S'il  est  nécessaire  de  faire 
ressortir  quelques  détails  d'ornementation,  ces  détails  seront 
exécutés  en  matériaux  résistants,  faisant  corps  et  partie  inté- 
grante de  l'ensemble,  et  non  point  en  pièces  rapportées  ou  en 
enduits  ne  présentant  qu'une  durée  limitée  et  qui  réclament 
d'ailleurs  des  soins  d'entretien  assidus  et  coûteux. 

U  ne  faut  pas  oublier  que  ces  b&timents  sont  presque  toujours 
isolés,  et  que  comme  tels  ils  exigent  des  soins  d'établissement 
tout  spéciaux.  Le  voisinage  des  machines  en  feu  expose  ces 
constructions  à  de  nombreuses  chances  d'incendie,  qu'on  s'ef^ 
forcera  de  limiter  en  faisant  choix  de  matériaux,  autant  que 
possible,  incombustibles. 

Partout  où  le  sous-sol  le  permettra,  et  à  moins  d'empêche- 
ment absolu,  comme  le  voisinage  des  forteresses,  ou  de  diffé- 
rence considérable  dans  les  prix,  on  préférera  les  constructions 
en  maçonnerie  aux  constructions  en  pans  de  bois.  Ces  der- 
nières sont  facilement  pénétrées  par  la  pluie  ou  la  neige. 
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Protégées  par  des  planches,  elles  sont  sujettes  à  la  pourriture. 

La  maçonnerie  de  briques ,  lorsque  ces  dernières  sont  faites 
avec  de  bonne  terre  et  bien  cuites,  présente  de  nombreux  avan» 
tages.  Les  faces  vues  peuvent  être  conservées  à  Tair,  sans  en» 
duits,  lorsque  les  joints  sont  soigneusement  faits.  L'exécu- 
tion de  la  maçonnerie  de  briques  est  très-rapide  et  relativement 
économique,  surtout  si  Ton  construit  les  murs  creux  comme  en 
Hanovre.  Cette  dernière  disposition  offre  de  plus  l'avantage  de 
protéger  l'intérieur  du  bâtiment  contre  les  excès  de  tempérar 
ture  et  l'humidité. 

Enfin,  les  murs  en  moellons  exigent  une  épaisseur  équiva- 
lente à  une  fois  et  demie  celle  des  murs  en  briques  ;  dans  la 
plupart  des  cas,  il  faut  les  recouvrir  d'un  enduit  qui  demande 
de  l'entretien. 

La  maçonnerie  de  pierre  de  taille  est  la  meilleure,  mais  aussi 
la  plus  coûteuse.  On  la  réserve  donc  pour  les  soubassements, 
les  encadrements  de  baies,  les  chaînes  et  les  angles  de  bâti- 
ments, etc.  Quand  les  pierres  de  taille  servent  de  couronnement 
aux  édifices,  et  que  leur  nature  est  un  peu  grenue,  spongieuse, 
il  faut  les  enduire  de  deux  ou  trois  couches  d'huile  de  lin 
chaude,  ou  bien  les  poser  sur  un  lit  d'asphalte  ou  de  goudron. 

Les  corniches  qui  forment  gouttières  doivent  être  garnies 
d'asphalte  ou  de  caniveaux  en  fonte,  plomb  ou  zinc. 

On  donne  aux  toitures  une  inclinaison  appropriée  à  la  na- 
ture des  matériaux  employés  et  au  climat  de  la  localité.  Quel 
que  soit  d'ailleurs  le  système  appliqué,  il  ne  faut  pas  omettre, 
surtout  pour  les  halles  ouvertes  et  exposées  à  l'action  du  vent, 
de  garnir  la  face  inférieure  de  la  couverture  au  moyen  d'un 
plafonnage  en  planches,  en  plâtre  ou  en  mortier,  afin  de  garan- 
tir le  toit  contre  le  soulèvement  par  les  bourrasques. 

On  doit  prendre  les  précautions  les  plus  minutieuses  pour 
préserver  les  planchers  du  rez-de-chaussée  de  l'humidité  et  de 
la  pourriture  ou  du  champignon  qui  la  produit.  A  cet  effet,  on 
ne  négligera  pas  de  bien  enduire  la  partie  basse  des  maçonne- 


376  STATIONS. 

ries  avec  du  ciment,  du  mortier  hydraulique  ou  de  Tasphalte. 

Lorsque  les  planchers  ne  seront  pas  établis  sur  caves,  on 

ménagera  sous  les  lambourdes  et  dans  toutes  les  parties  du 

sous-sol  des  évents  qui  permettent  à  Taîr  de  circuler  librement* 

297.   Préeantions   ft   prendre   pendant    la    eonstmetion.    — 

Nous  avons  passé  en  revue  (ch.  II,  1. 1"),  toutes  les  conditions  à 
remplir  et  toutes  les  prescriptions  à  observer  pour  les  construc- 
tions en  général.  Nous  ne  rappellerons  donc  ici  que  les  obser- 
vations qui  se  rapportent  à  la  construction  des  bâtiments. 

Maçonfierie.  —  Le  sable  entrant  dans  la  composition  du  mor- 
tier sera  plus  fin  que  celui  employé  dans  la  construction  des 
ouvrages  d'art.  Si  la  carrière  ne  le  fournit  pas  dans  cet  état,  il 
faudra  le  cribler. 

On  n'emploiera,  pour  le  remplissage  des  vides  au-dessous  des 
voûtes  sous  plancher,  que  des  matériaux  parfaitement  secs,  tels 
que  du  gravier,  des  cassons  de  briques,  etc.  Derrière  les  murs 
qui  supportent  une  charge  de  terre,  on  remblaye  avec  des 
pierres  cassées  et  pilonnées  par  couches  de  0°*,50. 

Charpente.  —  Pour  les  travaux  de  charpente,  on  doit  veiller 
à  ce  que  les  plans  soient  exactement  suivis,  la  coupe  des  bois 
ou  des  fers  exécutée  suivant  les  règles  de  l'art,  les  fermes  préa- 
lablement assemblées  sur  les  chantiers  avant  le  montage.  Les 
surfaces  en  contact,  les  tenons  et  mortaises  seront  parfaitement 
travaillés  ;  les  bois  et  fers  engagés  dans  la  maçonnerie  ou  dans 
le  sol,  brûlés  ou  enduits  de  peinture  avant  d'être  fixés. 

Pendant  le  montage,  l'ingénieur  doit  veiller  à  faire  contre- 
venter  très-soigneusement  chaque  ferme,  de  manière  à  éviter 
les  accidents  qui  se  présentent  fréquemment  lorsqu'on  n'a  pas 
pris  cette  précaution. 

Il  ne  faut  poser  les  planchers  que  lorsque  les  maçonneries  et 
enduits  sont  terminés  et  la  toiture  achevée  (SI,  t.  I"). 

Cheminées,  —  La  construction  des  cheminées  sera  l'objet  de 
soins  tout  particuliers.  Chaque  foyer  sera  muni  d'un  tuyau 
spécial  en  briques  cintrées  ou  mieux  encore  en  poterie  ad  hoc. 
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On  disposera  les  planchers  et  charpentes  de  manière  qu'au- 
cune pièce  de  bois  ne  se  trouve  au  contact  des  tuyaux  ou  des 
foyers  de  cheminées.  L'espace  compris  entre  les  solives  d'en- 
chevêtrure sera  rempli  par  une  petite  voûte  en  briques. 

Couverture.  —  Les  matériaux  employés  dans  la  couverture 
sont  :  les  tuiles,  les  ardoises,  la  tôle  de  fer,  le  zinc,  le  plomb  et 
le  cuivre. 

Les  poids  comparatifs  des  diverses  couvertures  sont  généra- 
lement compris  dans  les  limites  suivantes  : 

Toiture  en  tuiles  plates 80»^  à  %%^ 

—         à  emboîtement 31—41 

—  ardoises 17  —  20 

~         fer  ou  cuivre 10  —  12 

—  Zinc 7—    9 


Les  tuiles  plates,  creuses  ou  à  rainures  doivent  être  fabri- 
quées avec  de  Targile  aussi  pure  que  possible,  c'est-à-dire 
exempte  de  chaux,  de  pierres  ou  matières  fusibles  ou  délitables. 
Le  travail  de  trituration,  de  compression  et  la  cuisson  deman- 
dent des  soins  particuliers.  Les  bonnes  tuiles  doivent  présenter 
une  surface  lisse,  une  teinte  uniforme,  et  rendre  au  choc  un  son 
clair.  On  refusera  celles  dont  la  cassure  se  présenterait  sous  une 
structure  feuilletée,  ou  qui,  après  quelque  temps  d'emploi,  se 
couvriraient  de  mousse  ou  de  teinte  verte. 

L'inclinaison  minima  à  donner  aux  toits  en  tuiles  plates 
correspond  à  2  de  hauteur  sur  3  de  base,  soit  0,66  ;  autre- 
ment dit,  pour  une  toiture  à  deux  versants  égaux,  la  hau- 
teur du  comble  est  le  tiers  de  la  profondeur.  Les  couvertures 
qui  présentent  une  inclinaison  moindre  sont  sujettes  à  de  très- 
fréquentes  réparations,  principalement  sur  les  bâtiments  isolés, 
exposés  aux  coups  de  vent. 

La  couverture  en  tuiles  emboîtées  ou  en  ardoises  est  préféra- 
ble à  la  précédente,  parce  qu'elle  exige  une  charpente  de  dimen- 
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sions  moindres,. une  inclinaison  qui  peut  varier  sans  inconvé- 
nient entre  0,40  et  0,66,  c'est-à-dire  que  la  hauteur  du  comble 

peut  n*être  que  le  g  de  la  profondeur  du  bâtiment  ;  enfin  parce 

que  les  frais  d'entretien  sont  de  beaucoup  inférieurs  à  ceux 
de  la  couverture  en  tuiles  plates. 

On  choisira  les  ardoises  de  qualité  supérieure,  c'est-à-dire 
celles  qui  sont  fines,  dures,  d'un  grain  uniforme,  et  absolument 
indélayables.  On  rencontre  quelquefois  des  ardoises  épaisses, 
lourdes,  qui  se  couvrent  rapidement  de  mousse  et  de  taches  de 
rouille,  se  délitent  et  demandent  un  prompt  remplacement. 
Malgré  leur  faible  prix,  ces  matériaux  sont  à  rejeter,  car  ils  se 
détériorent  rapidement. 

En  France,  les  ardoises  d'Angers  (Maine-et-Loire),  de  Fumay 
(Ardennes)  ;  en  Angleterre,  celles  de  Port-Madoc  (Northwales) 
sont  les  plus  estimées.  Néanmoins  on  leur  préfère,  à  juste  titre, 
sur  plusieurs  chemins  français,  les  tuiles  à  emboîtement  bien 
fabriquées,  et  dont  le  prix,  à  Paris,  ne  dépasse  pas  3^,50  le  mè- 
tre carré. 

On  trouve  encore  des  schistes  ardoisiers  en  Bretagne,  en  Mau- 
rienne,  en  Tarantaise,  dans  FEiffel,  la  Westphalie,  le  Hartz,  etc. 

Quand  les  toitures  sont  exposées  aux  coups  de  vent  par  sou- 
lèvement, comme  celles  des  halles  ouvertes,  on  place  les  ardoi- 
ses sur  un  voligeage  jointif  de  0'",025  à  0",027  d'épaisseur,  en 
ayant  soin  de  ne  pas  donner  aux  voliges  plus  de  0",2S  à  0'*,28 
de  largeur,  afin  de  diminuer  les  effets  du  rétrécissement  et  du 
gauchissement. 

Lorsqu'elles  recouvrent  des  locaux  fermés,  dans  lesquels  le 
vent  ne  peut  pas  s'engouffrer,  les  ardoises  reposent  sans 
inconvénient  sur  des  lattes  à  vive  arôte,  de  0",070  sur  0*,035. 
Cette  dernière  disposition,  plus  économique  que  la  précédente, 
permet  en  outre  de  mastiquer  les  joints  par-dessous  avec  du 
ciment  ou  du  mortier,  de  visiter  facilement  la  toiture,  et  d'en 
reconnaître  les  points  défectueux. 

Les  ardoises  se  recouvrent  généralement  sur  0",07  à  0*,12 
de  largeur. 
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Quant  aux  dimensions,  les  ardoises  de  0'",300  à  0*,457 
offrent  plus  de  garantie  en  ce  qu'elles  sont  moins  fatiguées  par 
les  mouvements  du  voligeage  et  Faction  du  vent. 

Les  ardoises  anglaises  se  débitent  généralement  en  deux 
catégories  : 

Les  grandes  ont  : 

0-^,609  (24")  de  longueur  sur  O^jSSS  (14")  de  largeur, 

Et  les  petites  : 

0-,4S7(18")sur0-,228(9"). 

Celles  des  carrières  de  France  se  présentent  sous  quatre  mo- 
dèles : 

¥-.-««„-        T^...^.     V.».-.»»,.         '0*^     .     nombre  Poidi 

longaeiu.       Largeur.    Bpaissear.     4„,„m.,  *    aum.  q,  du  m.  g. 

Modèle  anglais.  640"»"»  360««  S"»»            »  »  30  à  35k 

Grande  carrée.  300  217  3,3  612  46                29 

Moyenne.  ...  271  189  3  485  >       t                   » 

Cartelelte..  .  .  217  162  2,5  284  85                24 

Couvertures  métalliques,—  0\\  se  sert  souvent,  pour  couvrir 
certains  édifices  à  toit  aplati,  de  cuivre,  fer,  tôle,  plomb  ou  zinc. 
Dans  tous  les  cas  le  métal  employé  devra  être  de  toute  première 
qualité,  tenace  et  flexible.  Toute  feuille  présentant  des  pailles, 
fentes  ou  crevasses,  devra  être  rigoureusement  refusée.  On 
s'assure  par  des  mesurages  et  des  pesées  directes,  des  dimen- 
sions réelles  des  feuilles  amenées  sur  le  chantier. 

Les  voliges  généralement  employées  sont  en  peuplier,  de 
2  mètres  de  longueur  sur  0",015  d'épaisseur  et  0°*,15  de  lar- 
geur en  moyenne. 

Dans  les  locaux  où  Ton  n'a  pas  à  craindre  les  vapeurs  et  éma- 
nations corrosives,  on  pose  les  voliges  horizontalement,  à  la 
distance  de  0",01S  Tune  de  l'autre,  en  les  fixant  sur  les  chevrons 
par  des  clous  à  tête  plate. 

Mais  dans  les  halles  où  circulent  les  locomotives,  dans  les  ate- 
liers, les  cabinets  d'aisances,  etc. ,  où  les  vapeurs  attaqueraient  le 
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métal,  on  volige  à  recouvrement  et  en  diagonale,  pour  faciliter 
les  mouvements  du  bois. 

La  conservation  des  bâtiments  dépend  en  très-grande  partie 
des  soins  apportés  à  la  construction  de  la  couverture.  L'écou- 
lement des  eaux  constitue  la  plus  importante  des  questions  qui 
s'y  rattachent;  les  chéneaux  et  les  joints  des  feuilles  demandent 
donc  une  étude  toute  spéciale. 

Les  chéneaux  et  les  noues  qui  servent  d'égouts  aux  versants 
doivent  avoir  une  pente  minima  de  0'",01  par  mètre.  La  lon- 
gueur du  chéneau  sera  donc  partagée  en  une  série  de  pentes  et 
contre-pentes  qui  déverseront  leurs  eaux  dans  des  cuvettes  sur- 
montant des  tuyaux  de  descente  qu'il  est  prudent  de  faire  en 
fonte,  en  leur  donnant  un  diamètre  assez  grand  pour  déverser 
toutes  les  eaux  qui  pourraient  provenir  d'un  dégel  subit. 

Ces  tuyaux,  assemblés  à  emboîtement,  ont  1  mètre  à  i",OS 
de  longueur.  Us  présentent  les  diamètres  et  poids  suivants  : 

Diamètre  intérieur.  Poids. 

27"«» 4»^  à    4S5 

54     5  —    7 

81     9—10 

108     13  —  14 

135     16—18 

162     20  —  24 

Ce  sont  également  les  dimensions  généralement  appliquées 

aux  tuyaux  de  conduite  des 
^        réservoirs  et  colonnes  alimen- 

^^^^^     taires  du  service  des  locomo* 

tives. 

On  a  essayé  plusieurs  systè- 
mes de  joints,  dits  à  rouleaux, 
^^^^^  à  coulisseaux ,  à  agrafe ,  etc. 

^  ^^^  ^^  Aucun  de   ces  systèmes    ne 

!_^^_^^  vaut  celui  dit  à  tasseaux ,  re- 

Fig.  383.  CouTerture  en  zinc;  joints  k  tasseaux.        présenté   par  la  figUrC  383  ;   il 

laisse  toute  facilité  aux  mouvements  que  subit  le  métal  sous 
l'influence  de  la  température,  sans  que  la  pluie  trouve  une 
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fissure  pouvant  donner  lieu  à  une  infiltration  dans  le  bâtiment. 

Le  zinc  cannelé  s'applique  aussi  à  la  couverture  des  édifices. 
—  Sous  cette  forme,  il  permet  la  suppression  des  "chevrons; 
mais  les  raccords  des  feuilles  sont  difficiles  à  exécuter.  Celles 
qui  présentent  le  plus  de  commodité  à  l'emploi  sont  les  feuilles 
ayant  neuf  cannelures  pour  0",80  de  largeur,  du  poids  de 
7  kilogrammes  par  mètre  carré. 

Ces  feuilles  se  recouvrent  de  0"',12  dans  la  partie  supérieure 
et  de  la  largeur  d'une  cannelure  dans  le  sens  de  la  pente  du 
toit. 

Voici  les  numéros,  dimensions  et  poids  des  feuilles  de  zinc 
employées  le  plus  généralement  pour  les  travaux  de  couverture  : 


DÉSIGNATION. 

DIMENSIONS  DBS  FKUILLBS. 

Andennes 

Longueur. 

Largeur. 

Surface. 

A 

B 
G 

2"6o 

2,00 
2,00 

m. 
0,50 
0,65 
0,80 

m* 
1,00 
1,30 
1,60 

Pouces. 
18/72 
24/72 
30/72 

ÉPAISSEUR 

poms 

POIDS  DBS  FEUILLES. 

Numéros. 

des 
FEUILLES. 

du 

A. 

B. 

c. 

mm. 

k. 

k. 

k. 

k. 

12 

0.69 

4,65 

4,65 

6,10 

7,50 

13 

0,78 

5,30 

5,30 

6.90 

8,50 

14 

0,87 

5,95 

5,95 

7,70 

9.50 

15 

0,96 

6.55 

6.55 

8.55 

10,50 

16 

1,10 

7,50 

7,50 

9,75 

12,00 

Les  numéros  12  et  13  sont  employés  pour  fabriquer  certains 
objets  d'usage  journalier,  et  pour  exécuter  :  les  descentes  d'eau 
dans  les  petites  constructions,  les  couvertures  de  hangars  ou 
ateliers  provisoires,  les  recouvrements  de  saillies,  corniches,  etc. 
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Le  numéro  14  est  spécial  aux  toitures;  c'est  celui  qui  doit 
être  appliqué  le  plus  généralement. 

Les  numéros  15  et  16  en  grande  dimension  sont  employés 
pour  couvertures  de  monuments,  chéneaux,  réservoirs. 

Le  fer  et  le  cuivre  seront  peints  à  Thuile,  le  premier  à  deux 
couches,  le  second  à  une  couche  seulement,  avant  l'emploie 

L'application  de  ces  couches  et  du  vernis  sera  telle  que  la 
flexion  des  feuilles  métalliques,  jusqu'au  doublement,  ne  pro- 
duira point  d'écaillés  sur  la  peinture. 

On  fait  aussi  des  toitures  en  feutre  qui  s'appliquent  avec 
avantage  aux  constructions  provisoires.  -—  L'inclinaison  du 
toit  peut  être  de  0"",  15  à  0'°,20.  —  Le  voligeage  étant  fait,  on 
étend  soigneusement  le  feutre  soit  en  long,  soit  en  large,  les 
lisières  se  recouvrant  de  0",0S  au  moins.  — Il  se  fixe  sur  le 
bois  par  des  clous  distants  de  0™,03  à  0",04. 

Les  gouttières  se  font  en  deux  feuilles  de  feutre  superposées 
et  cimentées  par  l'enduit. 

Le  feutre  étant  cloué,  le  toit  entier  reçoit  une  couche  de 
goudron  de  gaz  mélangé  de  chaux  par  moitié,  appljiquée  à  chaud 
avec  une  brosse  et  saupoudrée  de  gros  sable. 

Cette  couche  doit  être  renouvelée  tous  les  deux  ans  au  plus, 
selon  le  climat. — Quand  on  pose  le  feutre,  ou  qu'on  le  recouvre 
de  la  couche  protectrice,  il  est  indispensable  que  l'opération 
se  fasse  par  un  temps  sec  et  que  le  feutre  ne  soit  pas  humide. 

Le  feutre  se  trouve  en  fabrique,  sous  forme  de  rouleaux  de 
0'",80  de  large  sur  25  mètres  de  longueur,  au  prix  de  l',10  le 
mètre  courant. 

Ce  genre  de  toiture  est  très-économique,  mais  il  réclame 
beaucoup  de  soins  lors  de  la  construction,  et  de  fréquents  tra- 
vaux d'entretien. 

Les  couvertures  achevées,  il  faut  en  vérifier  très^ficrupuleu- 
sement  l'exécution,  et  n'en  faire  la  réception  que  lorsqu'on  a 
constaté  le  parfait  accomplissement  de  toutes  les  clauses  du 
contrat  et  l'observation  de  toutes  les  r^les  de  l'art.  C'est  à  ee 
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prix  seulement  que  tout  bâtiment  peut  être  conservé  en  bon  état. 

Paratonnerres.  —  Il  est  prudent  d'établir  un  paratonnerre 
sur  tout  bâtiment  important  situé  dans  une  localité  élevée,  et 
qui  n'est  pas  protégé  par  de  grands  arbres. 

Voici,  d'après  VInstruction  de  l'Institut,  le  mode  de  con- 
struction de  cet  appareil  :  la  tige^  en  fer  rond  ou  carré,  est 
amincie  depuis  la  base,  dont  la  dimension  est  donnée  par  la 
formule  (O*", 045 +  0,002  A),  jusqu'au  sommet^  que  l'on  ter- 
mine par  une  pointe  de  G", OS  de  long  en  cui\Te  rouge,  en  ar- 
gent, ou  mieux  en  platine,  soudée  dans  une  olive  en  fer  fixée  à 
la  barre.  A  0",08  du  toit,  on  fixe  sur  la  tige  une  embase  mé- 
tallique destinée  à  rejeter  l'eau  de  pluie.  —  La  tige  est  attachée 
au  faîtage  ou  à  Tune  des  fermes,  autant  que  possible,  au  moyen 
d'un  prolongement  qui  lui  donne  de  la  solidité. 

Le  conducteur  met  la  tige  en  communication  avec  le  sol.  — 
Il  se  compose  d'une  corde  métallique  en  fer  ou  en  laiton  de 
0'",0I  de  diamètre,  attachée  par  un  collier  au-dessus  de  l'em- 
base de  la  tige  et  se  rendant  dans  un  puits  ou  un  trou  creusé 
à  une  profondeur  suffisante  pour  rencontrer  une  couche  con- 
stamment humide.  —  Dans  son  parcours,  le  conducteur  est 
soutenu  par  des  crampons  à  fourche ,  ou  des  anneaux  qui  le 
maintiennent  à  0'°,I2  ou  0'°,1S  de  la  construction.  —  Pour 
conserver  le  métal  enfoui  dans  la  terre,  on  l'entoure  de  braise 
de  boulanger,  corps  bon  conducteur  de  l'électricité. 

L'expérience  semble  indiquer  qu'une  tige  de  paratonnerre 
protège  efficacement  contre  la  foudre  un  cercle  décrit  par  i^n 
rayon  double  de  sa  hauteur  ;  mais  on  préfère  deux  paratonnerres 
de  hauteur  moyenne,  à  un  seul  de  grande  hauteur. 

4 

Menuiserie*  —  Le  bois  sera  choisi  aussi  sec  que  possible,  et 
enlevé  dans  des  plateaux  de  deux  ans  au  moins  de  débit. 

Les  portes  et  les  fenêtres  doivent  être  exécutées  conformé- 
ment aux  plans  étudiés  à  l'avance  et  remis  aux  ouvriers.  Il  ne 
faut  tolérer  aucune  déviation  aux  dispositions  arrêtées,  à  moins 
d'autorisation  écrite. 
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Toutes  les  pièces  d'une  fenêtre  ou  d'une  porte  recevront  un 
numéro  gravé  dans  le  bois^  pour  éviter  des  erreurs  dans  la  pose 
et  l'ajustage. 

On  ne  posera  les  planchers  que  lorsque  la  toiture  sera  ter- 
minée, et  que  le  sol  des  étages  sera  suffisamment  sec. 

Les  frises  qui  composent  les  planchers  seront  en  bois  bien 
sec.  Elles  auront  toute  la  largeur  des  pièces  ;  les  joints  seront 
soigneusement  ajustés. 

Semirerie.  —  Les  ouvrages  de  serrurerie  se  divisent  ordi- 
nairement en  trois  classes  :  ouvrages  en  fonte  —  gros  fers  — 
petits  fers.  Les  devis  descriptifs  mentionnent  en  détail  toutes 
les  conditions  que  doivent  remplir  les  travaux  de  serrurerie. 
L'ingénieur  veillera  donc  à  ce  que  ces  conditions  soient  bien 
observées.  Il  portera  aussi  son  attention  sur  les  travaux  de  fer- 
rage, ne  tolérant  aucune  négligence  dans  ces  travaux,  dont  la 
bonne  exécution  a  la  plus  grande  influence  sur  l'entretien 
courant. 

Des  portes  ou  des  fenêtres  mal  ferrées  ou  posées  sans  soin 
réclament  constamment  des  travaux  de  réparation  sinon  très- 
coûteux  du  moins  très -gênants  pour  le  service  de  l'exploi- 
tation. 

Fumisterie.—  Le  chauffage  des  bâtiments  en  général,  et  celui 
des  stations  en  particulier,  se  présente  sous  forme  d'un  pro- 
blème difficile  à  résoudre.  C'est  donc  pour  chaque  cas  une  étude 
spéciale  à  faire,  qui  dépend  : 

—  Du  volume  des  locaux  à  chauffer  ; 

—  De  leur  disposition  dans  le  bâtiment  ; 

—  Du  degré  de  température  que  l'on  veut  obtenir. 

En  étudiant  les  dispositions  propres  au  chauffage  des  salles, 
on  n'oubliera  pas  en  même  temps  de  la  combiner  avec  celles 
nécessaires  à  la  ventilation. 

L'expérience  indique  que  le  chauffage  le  plus  avantageux 
sous  tous  les  rapports  :  hygiène,  bien-être,  économie,  consiste 
à  fournir  un  grand  volume  d'air  échauffé  à  une  température 
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moyenne,  de  préférence  à  un  faible  volume  chauffé  à  une 
haute  température. 

Pour  obtenir  ce  résultat,  on  doit  prendre  les  précautions 
suivantes  : 

—  Ménager  dans  le  sous-sol  un  ou  plusieurs  espaces  suffisants 
pour  installer  les  calorifères  ; 

—  Y  conduire,  par  de  larges  carnaux,  l'air  pris  à  l'extérieur, 
et  dans  un  point  où  il  ne  se  charge  d'aucune  émanation,  d'au- 
cuns miasmes  ou  gaz  pouvant  affecter  l'odorat  ou  la  santé  ; 

—  Pratiquer,  dans  les  murs,  des  carnaux  à  grande  section 
pour  conduire  l'air  chaud  dans  toutes  les  dépendances  du  bâ- 
timent, en  réservant  pour  chaque  étage  un  tuyau  spécial  ; 

—  Donner  aux  carnaux  rampants  une  pente  aussi  forte  que 
possible  et  s'efforcer  d'en  diminuer  la  longueur,  car  l'air  chaud 
ne  se  meut  convenablement  que  dans  les  tuyaux  verticaux  ou 
très-fortement  inclinés  ; 

—  Eviter  les  coudes  brusques  et  adoucir  les  changements  de 
direction  par  des  courbes  de  rayon  aussi  grand  que  possible. 

On  se  sert  fréquemment  de  tuyaux  en  tôle  pour  la  distribu- 
tion de  l'air  chaud.  Ces  tuyaux  ont  l'inconvénient  de  se  rouiller 
au  bout  de  quelques  années.  Nous  pensons  qu'il  est  préférable 
d'employer  des  tuyaux  en  poterie  vernissée. 

Peinture.  — Toutes  les^  pièces  métalliques  ou  autres  engagées 
dans  la  maçonnerie  seront  recouvertes  d'une  coiiche  d'impres- 
sion avant  la' pose.  Les  parties  visibles  des  boiseries  sont  peintes 
à  trois  couches  au  ton  convenable. 

Nous  ajouterons  quelques  mots  aux  renseignements  que 
nous  avons  donnés  sur  ce  sujet  (53,  t.  I),  pour  rappeler  aux 
ingénieurs  que  le  choix  des  couleurs  a  une  importance  très- 
grande  sur  la  durée  des  peintures. 

La  céruse  et  le  blanc  de  zinc,  qui  constituent  la  base  de  la 
majorité  des  couleurs  employées  dans  les  bâtiments,  sont  l'objet 
de  fraudes  très-préjudiciables  à  la  qualité  du  travail. 

La  falsification  de  la  céruse  se  fait  généralement  avec  la  craie 
et  surtout  avec  le  sulfate  de  baryte  ou  spath  pesant.  Les  propor^ 
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tîons  de  cette  matière  que  Ton  rencontre  souvent  dans  le  com- 
merce, sont  indiquées  dans  le  tableau  suivant  : 

Dans  les  céruses  surfines 16  % 

—  N»»  1 30 

—  2 40 

—  3 de  50  à  60 

On  reconnaît  facilement  le  mélange  en  attaquant  la  matière 
calcinée  par  Tacide  azotique.  S'il  se  produit  une  effervescence, 
on  est  averti  que  la  couleur  contient  de  la  craie;  si  la  liqueur  laisse 
un  dépôt,  il  y  a  indice  de  la  présence  du  sulfate  de  baryte. 

Le  blanc  de  zinc  se  falsifie  également  avec  la  céruse,  la  craie 
ou  le  sulfate  de  baryte.  Pour  le  reconnaître,  on  fait  calciner  la 
couleur  et  Ton  en  dissout  le  produit  dans  de  Teau  à  laquelle  on 
ajoute  une  petite  proportion  d'acide  sulfurique.  Le  blanc  de 
zinc  pur  se  dissout  totalement,  et  donne  une  liqueur  parfaite- 
ment limpide. 

S'il  y  a  falsification  par  la  craie  ou  le  sulfate  de  baryte,  elle 
se  reconnaît  comme  il  a  été  dit  plus  haut. 

En  outre,  si  le  blanc  de  zinc  est  mélangé  de  céruse,  on  décèle 
la  présence  du  sel  de  plomb  en  versant  du  sulfhydrate  d'ammo- 
niaque dans  la  liqueur,  qui  vire  au  noir. 

Les  peintures  au  blanc  de  zinc  conservent  leur  ton  beaucoup 
plus  longtemps  que  celles  au  blanc  de  plomb.  On  devra  donc 
de  préférence  employer  les  premières,  principalement  dans  les 
locaux  exposés  aux  émanations. 

La  qualité  de  l'huile  et  des  siccatifs  employés  a  également  une 
grande  influence  sur  la  durée  des  ouvrages  de  peinture.  L'ingé- 
nieur devra  donc  porter  son  attention  sur  la  provenance  des 
matières  entrant  dans  la  composition  des  teintes  employées. 

Vitrerie.  —  Pour  garnir  les  baies  destinées  à  donner  la  lu- 
mière, on  choisit  des  vitres  ordinaires  bien  recuites,  unies,  sans 
gauche,  exemptes  de  bulles  ou  de  stries.  Pour  les  parties  verti- 
cales, on  emploie  le  verre  simple,  en  feuilles  de  0", 002  d'épais- 
seur. Pour  les  parties  inclinées  et  exposées  au  vent  et  à  la  grêle, 
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on  prend  du  verre  double.  Afin  d*évîtei*  ractîoh  du  soleil  dans  le 
local  abrité  par  ces  vitrages,  on  donne  à  la  surface  des  verfes 
un  cannelage  qui  renvoie  à  rextérietir  Utiè  partie  des  rayons  de 
chaleur.  Dans  les  grandes  halles,  on  emploie  généralement  des 
plaques  de  verre  coulé  sur  des  tables  en  fonte  disposées  à  cet 
effet.  L'épaisseur  de  ces  plaqiles  peut  varier  de  C^^OOSS  à 
0'",005.  On  a  soin  de  placer  les  vitres  à  bâiu  de  mortier  ôfesëî 
épais  et  de  laisser  un  jeu  suffisatit  pour  que  le  verre  ne  soit  {ms 
trop  serré  dans  son  encadrement. 

Afin  d'éviter  une  perte  dans  l'emploi  des  vitres  ou  uti  sur- 
croît de  prix,  on  fait  bien  de  régler  les  dimensions  dès  càti^aui 
des  baies  d'après  celles  des  feuilles  que  Ton  trouve  daiis  le  éotil- 
raerce  et  qui  sont  données  en  centimètres  parla  série  suivâtltë  î 

^,  g,  |,  ~,  g,  |,  aux  prix  de  4,  8  et  10  francs  le  mètre 
carré,  selon  la  position  du  vitrage^  le  choiœ  du  verre  et  sôtt 
épaisseur. 

Les  verres  de  fabrication  spéciale,  rayés  oti  à  losanges,  de 
3""  ,8  d'épaisseur,  employés  pour  vitrage  et  couverture  degarfes, 
halles,  etc.,  ont  ordinairement  les  dimensions  suivantes  : 

76  '  ^  '  ^'  50'  ^^^  P"^  de  8  à  10  francs  le  mètre  carré  pour 
verre  rayé,  et  de  11  à  IS  francs  le  mètre  carré  pour  verre  à 
losanges;  ils  sont  expédiés  en  caisses  contenant  environ  12 mè- 
tres carrés. 

Enfin,  le  Verre  cannelé  se  fabrique  couramment  aux  dimen- 
sions de  ^,  et  se  paye  8S25  ou  6^50  le  mètre  carré,  suivant 
que  son  épaisseur  est  de  2  ou  de  3  millimètres. 

298.  Entretien  des  bâtiment».  —  La  durée  d'tm  bâtiment 
bien  construit  et  l'importance  des  frais  d'entretien  dépetident 
des  soins  apportés  aux  réparations  courantes,  et  qui  peuvent 
se  résumer  ainsi  : 

—  Donner  un  écoulement  continu  aux  eaux  du  sol  et  du 
sous-sol  en  contact  avec  le  bâtiment,  afin  de  le  préserver  de 
Thumidité, 
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—  Prendre  les  mêmes  précautions  pour  les  eours  et  voies 
d'accès. 

—  Débarrasser  les  toits  de  la  neige  trop  abondante  ;  en  hiver 
nettoyer  les  noues,  chéneaux,  tuyaux  et  conduites  d'eau  qui 
pourraient  être  obstrués  par  la  gelée  ou  toute  autre  cause. 

—  Réparer  ou  remplacer  sans  retard  toute  pièce  avariée,  afin 
d'empêcher  FefFet  du  mauvais  état  de  cette  pièce  sur  le  reste  de 
l'édifice,  effet  qui  pourrait  arriver  à  compromettre  l'usage  du 
bâtiment  ou  la  sécurité  des  personnes. 

—  A  l'extérieur,  renouveler  les  peintures  dès  que  les  ancien- 
nes couches  commencent  à  s'écailler.  Avant  d'appliquer  la 
nouvelle  peinture,  on  doit  enlever  presqu'entièrement  l'an- 
cienne par  un  lavage  à  la  lessive  ou  à  Feau  seconde.  Cette 
opération,  qui  se  fait  tous  les  trois  ou  quatre  ans  environ,  sera 
combinée  de  manière  à  ne  pas  gêner  le  service.  En  entretenant 
convenablement  les  peintures  sur  les  bois  apparents,  on  peut 
conserver  ces  derniers  pendant  de  longues  années  en  parfait  état. 

—  A  l'intérieur,  et  surtout  dans  les  parties  fréquentées  par 
le  public,  entretenir  constamment  les  surfaces  visibles  dans  un 
grand  état  de  propreté. 

—  Renouveler  tous  les  ans  les  surfaces  simplement  enduites 
de  peintures  à  la  colle,  lorsqu'elles  font  partie  de  locaux  très- 
fréquentés  par  le  personnel  de  service,  tels  que  :  lampisterie, 
corps  de  garde,  magasins,  etc. 

—  Entretenir  en  parfait  état  le  sol  de  tous  les  locaux  fréquen- 
tés soit  par  le  public,  soit  par  les  hommes  de  service,,  de  ma- 
nière à  empêcher  les  accidents  ou  les  embarras  qui  pourraient 
se  produire  à  la  suite  d'entraves  apportées  à  la  circulation  par 
des  trdus  ou  solutions  de  continuité.  Il  faut  donc  avoir  en  ré- 
serve quelques  matériaux  nécessaires  à  ces  réparations,  tels  que  : 
des  carreaux  en  poterie  ou  en  pierre,  des  lames  de  parquet  en 
chêne  ou  en  sapin,  de  l'asphalte,  etc. 

—  Donner  une  attention  toute  spéciale  aux  serrures  et  ferre- 
ments des  parties  mobiles,  et  dès  qu'une  pièce,  quelle  qu'elle 
soit,  vient  à  faire  défaut,  y  porter  remède  immédiatement  pour 
que  l'avarie  ne  s'aggrave  pas.  Il  faut  toujours  avoir,  à  cet 
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effet,  quelques  serrures  et  ferrements  en  approvisionnement. 

—  Effectuer  d'une  manière  régulière  et  périt)dique  le  ramo- 
nage des  cheminées,  afin  de  conserver  aux  foyers  un  tirage  con- 
venable et  de  préserver  les  bâtiments  contre  les  chances  d'in- 
cendies. 

—  Nettoyer  souvent  les  vitrages  qui  donnent  la  lumière  à 
rintérieur  des  bâtiments.  S'il  y  a  des  taches  de  peinture,  on 
les  enlève  à  teau  seconde  ou  avec  une  spatule  en  bois  et  on 
achève  avec  une  bouillie  de  blanc  d'Espagne.  Les  autres  taches 
s'enlèvent  en  frottant  le  verre  avec  du  blanc  de  craie  délayé 
dans  l'eau  et  en  essuyant  avant  la  dessiccation  du  blanc.  On 
conserve  toujours  en  magasin  des  vitres  aux  dimensions. 

—  Maintenir  constamment  dans  le  plus  parfait  état  de  pro- 
preté les  water-closets  et  les  urinoirs.  A  cet  effet,  les  fosses 
d'aisances  seront  vidées  à  des  époques  bien  réglées,  et  les  uri- 
noirs largement  pourvus  d'eau  courante.  Lorsque  les  installa- 
tions de  la  gare  ne  permettront  pas  d'y  appliquer  ce  mode  de 
nettoyage,  les  urinoirs  et  water-closets  seront  lavés  et  balayés 
plusieurs  fois  par  jour,  notamment  avant  et  après  le  passage 
des  trains. 

Nous  avons  parlé  précédemment  (ch.  1, 1. 1")  de  la  construc- 
tion des  égouts  dans  les  stations.  Les  tuyaux  qui  coaduisent  les 
eaux  dans  ces  collecteurs  doivent  être  soigneusement  surveillés, 
et  ces  collecteurs  eux-mêmes  périodiquement  nettoyés  et  débar- 
rassés de  toutes  les  matières  qui  pourraient  mettre  obstacle  à 
l'écoulement  des  eaux. 

Nous  renvoyons  également  à  ce  que  nous  avons  dit  sur  l'en- 
tretien des  charpentes  en  bois,  et  enfin  des  maçonneries,  des 
pavages,  des  cours  et  voies  d'accès  et  des  plantations,  notam- 
ment des  plantations  d'ornement,  qui  réclament  des  soins  tout 
particuliers. 


CHAPITRE  IX. 

QRGAî^ISATlON  DU  SERV1C8  PE  LA  VOIE, 


§1- 
CONDlTlONg   GâNÉfUUSS. 

Qu'il  nous  soit  permis,  m  abordant  Tétuda  de  Toigamsation 
et  des  fonctions  du  perçonn^l  de  la  voie,  de  jeter  un  oeup  d'fisil 
rétrpspectif  sur  Tensemble  des  questions  qui  ont  été  traitées 
dans  les  chapitres  précédents. 

Jusqu'ici  notre  examen  a  porté  principalement  sur  Tétude 
spéciale  des  divers  organes,  pris  isolément,  qui  eonstituent,  à 
proprement  parler,  la  voie  d'un  chemin  de  fer. 

C'est  aipsi  que  nous  avons  passé  en  revue  : 

—  D^ns  Iqs  obapitres  I,  II  et  III,  les  questions  de  eonsoli^ 
datiQp  çt  d'^Otretien  du  cQrp$  de  ia  rcute^  du  groêHBUwe^  de  la 
b^se  du  cheoûn  de  fer  ; 

•^  Dans  Iqs  chapitres  IV  et  V,  les  oonditions  de  oonstruetiaB 
et  d'entretien  de  la  voie  proprement  dite  ; 

—  Pan^  les  chapitras  Yl  et  VII,  les  divers  appapeila  et  acces- 
soires qui  complètent  la  voie  dans  les  stations  et  à  leurs  abords  ; 

Ttn  Enfin  dans  le  chapitre  VIII,  les  questions  relatives  à  Téta* 
blinsemant  des  stations  et  de  leurs  dépendances. 

Nous  avons  recherché  les  conditions  que  chacun  de  ces 
organes  était  appelé  à  remplir,  en  fixant,  autant  que  possU)le, 
par  des  exemples  choisis  parmi  les  applications  faites  sur  les 
lignes  les  plus  importantes,  les  idées  de  l'ingénieur  sur  cer- 
taines dispositions,  certains  types,  que  l'usage  paraît  avoir, 
jusqu'ici,  consacrés  comme  préférables  à  tous  les  autres. 


CONDITIONS    GÉ^jgROJES,  3Qi 

Pour  complétoï'  l'étude  (}u  serviise  dei  h  vqie,  il  bous  reste 
encore  à  ei^aminer  h  question  de  rorganisatiou  du  per^Qun^l 
chargé  des  fonctions  ^uivaoteg  ; 

—  Mettre  à  exécution  les  instructions,  que  UQus  avons  résu»- 
niées,  relatives  à  l'entretien  4^  l^  Y^ie  et  du  matériel  ftxe  j 

—  Exercer,  sur  toute  la  ligne,  de  jour  et  de  nuit,  h  sur- 
veillance la  plus  active. 

C'est  ce  qui  fera  l'objet  du  présent  chapitre, 

Nous  n'avons  pas  besoin  d'in§i$ter  wv  Timportançe  de  cett^ 
question  du  personnel  de  la  voie.  En  effet,  la  cirqul^tion  dp$ 
trains  n'est  régulière  et  ^t^ve  que  lorsque  les  condition»  Siui- 
vantes  sont  remplies  : 

—  La  voie  ne  présente  ftueune  défectuosité  grave  df^n§  ses 
parties  essentielles  ; 

—  Les  mesures  de  police  sont  parfaitement  observées  d^UI^ 
toute  rétendue  de  la  ligne  ; 

—  Le  matériel  roulant  est  en  bon  état  ; 

^-r-  La  marche  des  trains  s'opère  rigoureusement  d'^prôç  les 
ordres  de  l'administr^ition  et  conformément  ^ux  presçriptionii 
des  règlements. 

Or,  les  deux  premières  GQn<îitions  que  nouç  avons  déjà  trai- 
tées, en  ce  qui  oonoeme  la  partie  purement  mfttérieUe,  ^^ 
pendent,  en  grande  partie,  du  cboii^  du  personnel  de  la  voie 
et  de  sa  bonne  organisî^tion. 

Nous  n'avons  pas  à  étudier  ici  les  deux  autres  conditions  ) 
elles  feront  l'objet  de  la  deuxième  et  de  la  troisième  partie  d^ 
cet  ouvrage, 

Nous  aurons  enfin  à  parler,  dans  le  chapitre  suivant,  de  la 
Gesiien  du  serpiee  de  la  vQie, 

299.  PevsQvnei  do  1»  v«ie,  ^  Le  classement  des  divers  ligents 
du  service  de  l'entretien  et  de  la  aurveillanee  de  la  ligne  e§|  k 
peu  près  le  même  sur  tous  les  chemins.  Les  désignations  styles 
sont  variables,  comme  le  montrent  les  exemples  suivinti^  '^ 
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Nord. — V ingénieur  en  chef  pour  rentretîen,  la  surveil- 
lance et  les  travaux  neufs  sur  tout  le  réseau,  a  sous  ses  ordres  : 

Un  ingénieur  ordinaire  pour  l'entretien  et  la  surveillance 
des  lignes  en  exploitation  ; 

Des  ingénieurs  ordinaires  pour  les  lignes  en  construction. 

L'ingénieur  ordinaire  pour  Fentretien  et  la  surveillance  a 
sous  ses  ordres  : 

Des  chefs  de  section. 

Chaque  section^  d'une  longueur  moyenne  de  200  kilomè- 
tres, est  di\dsée  en  4  arrondissements  d'environ  50  kilomètres 
de  longueur. 

A  la  tête  de  chaque  arrondissement  se  trouve  un  conducteur 
chargé  du  service  de  jour  et  de  nuit. 

Pour  le  jour,  les  arrondissements  sont  partagés  en  subdivi- 
sions de  15  à  18  kilomètres,  dont  l'entretien  et  la  surveillance 
sont  confiés  à  un  piqueur. 

Enfin,  au-dessous  du  piqueur,  viennent  :  les  cantonniers  et 
les  gardes. 

Les  cantonniers  sont  répartis  par  brigades  de  quatre  à  cinq 
hommes,  dont  un  chef  cantonnier,  chargés  de  l'entretien  de 
4  kilomètres  de  voie  double. 

Les  gardes  préposés  à  la  surveillance  de  jour  et  de  nuit 
comprennent  les  gardes4igne  et  les  gardèS'barrières.  La  sur-' 
veillance  des  passages  à  niveau  et  la  manœuvre  des  barrières 
pendant  le  jour  sont,  en  majeure  partie,  '  exercées  par  des 
femmes.  Le  service  de  nuit  est  entièrement  ccmfié  à  des 
hommes. 

La  surveillance  des  agents  de  nuit  est  faite  par  un  seul  sur^ 
veillant  dans  chaque  arrondissement. 

Lyon.  —  L'ingénieur  en  chef  dirige  le  service  de  l'entretieb 
et  de  la  surveillance  de  toutes  les  lignes  en  exploitation. 

L'ingénieur  est  chargé  des  lignes  ou  parties  de  lignes  com- 
prises dans  un  arrondissement  ; 

Le  chef  de  section,  d'une  partie  d'arrondissement  ou  msdian. 

Viennent  ensuite  : 
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Le  piqueur  de  jour ^  dont  le  service  s'étend  sur  une  partie  de 
section  appelée  subdivision; 

Le  piqueur  de  nuit  :  il  y  en  a  généralement  un  par  section, 
dans  les  parties  où  le  service  de  nuit  est  organisé  ; 

Le  piqueur  sans  subdivision  :  il  y  en  a  généralement  un  par 
section.  D  remplace  les  piqueurs  de  jour  et  de  nuit,  malades 
ou  en  congé,  et  tient  les  écritures  du  chef  de  section  ; 

Les  gardes-ligne  de  jour  et  de  nuit  ; 

Les  gardeS'barrieres  de  jour  et  de  nuit  ; 

Les  gardes  auociliaires  ; 

Les  gardes-barrières  femmes; 

Le  chef-poseur  :  un  par  section  ordinairement,  sous  les  or- 
dres du  chef  de  section; 

Les  brigadiers-poseurs  chargés  de  maintenir  les  voies  en  bon 
état  dans  l'étendue  d'un  canton  ; 

Les  ouvriers-poseurs  sous  les  ordres  des  brigadiers;  dans  les 
parties  où  les  gardes-ligne  n'existent  pas,  les  poseurs  font  office 
de  gardes. 

U  existe,  en  outre  et  en  petit  nombre,  différents  emplois,  tels 
que  :  serrurier,  forgeron,  frappeur,  charpentier,  menuisier, 
plaqueur,  balayeur,  cantonnier,  etc. 

Ouest.  —  Le  service  de  la  voie  est  confié  à  V ingénieur 
chef  du  service  de  ^entretien  et  de  la  surveillance. 

La  ligne  comprend  plusieurs  divisions  de  350  à  400  kilo- 
mètres environ,  à  la  tête  de  chacune  desquelles  se  trouve  un 
ingénieur  chef  de  division. 

La  division  est  partagée  en  sections  de  60  à  80  kilomètres, 
dont  le  personnel  comprend  un  conducteur  chef  de  section, 
son  comptable  et  un  piqueur  de  nuit^  chargé  de  surveiller  le 
service  de  nuit  dans  toute  l'étendue  de  la  section.  Sous  les  ordres 
immédiats  du  conducteur  est  placée  une  équipe  volante,  com- 
posée d'un  chef  d'équipe,  un  maçon,  un  couvreur,  un  me- 
nuisier, un  charpentier,  un  ajusteur  et  un  forgeron.  Cette 
équipe  est  affectée  aux  petits  travaux  d'entretien  qui  ne  deman- 
dent pas  le  concours  d'un  entrepreneur. 
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I^  ^eçtâoQ  ^^  subdivise  ep  districts  de  15  i(  20  kUoQiètres, 
ayant  chacun  à  leur  tête  un  piqueur  et  un  surveillant  de  nuit. 

I^  district  comprend  un  certaiu  nombre  de  camions  de  3  à 
4  kilomètres  de  longueur.  Chaque  canton  ejst  occupé  par  un 
chef  d'équipe  ftvec  trois /?(?5^vr«  ^  poste  fixe, 

Û  n'y  a  point  de  garde^-Hgm  proprement  dits,  Le  service  de 
gardiennage  de  la  voie  est  foit,  le  joqr,  par  les  poseurs,  La  voie 
n'est  gardée,  la  nuit,  que  par  le  surveillant,  dau«  cbf^que  district, 
et  le  piqueur  de  nuit  dans  obaque  $ectiou,  Les  barrières  sont 
desservies  généralement  par  les  femmei^  de  poseurs  logés  $lux 
passages  à  niveau.  Il  n'y  a  d'exception  que  sur  certains  points 
importante,  tela  que  passes  trèf^-fréqueutés,  taupeli,  points 
dangereux,  qui  sont  confiés  à  des  gardes^péeiai4^. 

Est.  —  L'ingénieur  en  chef  de  la  voie,  directeur  d^  Iw-r 
mM^^  %  sous  ses  ordres  ; 

-^  Des  ingénieurs  m  chef  et  çrdin^re^  pour  te  ierviee  de 
la  construction  ; 

—  De^  ingénieurs  primipousp  chargés  ehaouh  de  rentre- 
tien  et  de  la  surveillance  d'uue  division  de  400  kilomètres  eu 
moyenne. 

Chaque  division  est  partag*ée  en  sections  d'environ  60  kilo- 
mètres, confiées  à  des  ehef$  de  section. 

La  section  comprend  troii  subdimsie^m  de  20  kilomètres,  à 
la  tète  de  chacune  desquelles  est  un  piqmw.  La  seetlou  est, 
comme  à  l'Ouest,  pourvue  d'un  petit  atelier  muui  d'outils.  Un 
garde-chef,  par  section,  est  chargé  de  surveiller  les  gardes  peu-- 
dant  la  nuit. 

Le  jour,  la  surveillance  est  exercée,  dans  obaque  cantonne^ 
ment,  par  le  chef  é^équipe  ou  un  de  ses  ouvriers  ;  le  service  des 
barrières  est  effectué  par  des  gardesrposeurs  à  poste  fixe  pour 
les  passages  importants,  et  des  femmes  de  poseurs  pour  les 
autres  passages. 

La  nuit,  la  surveillance  d'un  cantonnement  de  4  à  6  kilo- 
mètres est  faite  par  un  garde^Kiaeur;  le  aervioe  des  barfièros, 
par  des  gardes-poseurs  et  leurs  femmes,  logés  près  du  pafisagi* 
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GK£ifi|xfii  BAWis.  ^  Comme  type  i'xxm  oi-ganisation  appli- 
quée fréquemment  en  Allemçigne,  nous  donnerons  un  aperçu 
de  celle  de  l'État  de  Bade. 

Vn  directeur  et  un  conseil^  qui  pren4  le  nom  de  direction 
des  voies  de  communication,  relevant  directement  du  ministre, 
e^t  qbargé  en  même  temp^  du  pervip§  des  poste^j  de  Texploi^ 
tatiou  de^  cl^emius  de  fer  et.  du  télégraphe, 

lie  service  des  pupts  et  chaussées,  indépeudant  de  la  direc- 
tion des  voies  de  communication,  s'occupe  seul  de  la  qou^truo- 
tion  des  chemins  de  fer. 

Pour  le  service  de  Tentretieu  et  de  la  surveiUapoe,  la  ligne 
est  partagée  eu  un  certain  nombre  de  grandes  divisions  de 
12  Ueues"  d'étendue  —  tOsenl^ahn-^mtery  ^  dopt  radminis- 
tration  est  confiée  à  un  Vorstand  (chef  d^  division)  ^t  à  un 
sous-chef.  L'un  quelconque  de  ces  deux  agents  est  ingénieur, 
et  s'occupe  du  service  technique,  tandis  qpe  l'autre  e^t  spé- 
cialement chargé  de  la  partie  administrative  de  l'eijploita- 
tiou. 

Le  Vorstau4  ^  dans  ses  attributions  tous  les  services  :  ex-» 
ploitatiou,  mouvement,  voie,  tractiou,  postas,  télégraphe,  ete, 
Il  administra  sa  division,  dresse  chaque  auu^e  gop  budget  et  a 
la  liberté  de  se  mouvoir,  d^u^  la  limite  des  erédit^  qui  lui  sont 
ouverts,  selon  qu'il  le  juge  cpuveuable- 

Ce  système  a  l'avantage  de  faciliter  les  rapports  du  r^résen- 
taut  de  l'admim^tratign  a^ee  le  public  et  tous  les  employés  de 
la  division  ;  il  permet  au  Vorstand  d'exercer  une  surveillance 
plus  directe  et  plus  immédiate  que  celle  d*uu  chef  de  service 
placé  à  la  tête  de  tout  un  réseau  5  mW8,  P^r  contre,  qe  système  a  . 
l'inconvénient  de  manquer  d'unité,  Trouver  d'ailleurs  un  grand 
nombre  d'hommes  réunissant  toutes  les  conditions  pour  rem- 
plir des  fonctions  administratives  aussi  complexes  n'est  pas 
toujours  facile. 

Au^essous  du  Vorstand  se  trouve  le  Bezirks-ingenieur  (cor- 
respondant en  quelque  sorte  au  chef  de  section),  et  qui  est 
ehargé  spécialement  de  l'entretien  0I  de  la  surveillance  de  la 
voie  sur  la  partie  du  chemin  administrée  par  le  Vorstand. 
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Puis  vient  le  Bahnmeister  (piqueur)  chargé  de  surveiUer  les 
Bahnwàrter  (gardes)  et  les  ouvriers,  sur  une  longueur  de  4 
à  5  lieues. 

Le  Bahnwàrter  est  chargé  de  l'entretien  et  de  la  surveillance 
d'environ  1  200  mètres  de  voie.  Il  a  sous  ses  ordres  un  certain 
nombre  d'ouvriers,  suivant  l'importance  des  travaux  à  exécuter. 

La  surveillance  de  nuit  est  exercée  sur  deux  districts  à  la 
fois,  à  tour  de  rôle,  parles  gardes  de  ces  districts  et  un  ouvrier 
auxiliaire. 

Nous  adopterons,  dans  l'étude  du  présent  chapitre,  les  dé- 
nominations suivantes,  en  passant  successivement  en  revue  les 
fonctions  auxquelles  elles  se  rapportent  : 

—  Gardes  et  équipes  ; 

—  Piqueurs; 

—  Chefs  de  section; 

—  Ingénieurs. 

La  nature  et  l'importance  des  fonctions  de  l'ingénieur  en  chef 
de  la  voie  rattachent  plus  directement  ce  fonctionnaire  à  l'en- 
semble de  la  direction  générale  ;  nous  nous  réservons  donc  de  les 
comprendre  dans  l'étude  de  la  IV  partie,  ADMINISTRATION. 

300.   Serviee  de   l'entretien    et    de  1»  sarveiUaBee.  —  Les 

fonctions  attribuées  au  personnel  de  la  voie  peuvent  se  diviser 
de  la  manière  suivante  : 

—  Entretien  du  corps  du  chemin,  de  la  voie,  et  de  toutes 
ses  dépendances  ; 

—  Maintien  de  la  circulation  des  trains  ; 

—  Police  du  chemin  de  fer  ; 

—  Conservation  du  domaine  de  l'administration. 

Lorsqu'on  met  une  nouvelle  ligne  en  exploitation,  il  faut, 
abstraction  faite  des  soins  à  donner  aux  travaux  d'entretien 
ordinaire,  se  prémunir  en  outre  contre  deux  catégories  de  dif- 
ficultés spéciales  : 

—  Dérangements  brusques  dans  l'assiette  de  la  voie,  résul- 
tant de  tassements  inégaux  ou  de  ruptures  inopinées; 
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—  Insubordination  des  populations  riveraines  et  infractions 
contre  les  règlements  de  police  du  chemin  de  fer. 

Sous  Tempire  des  préoccupations  des  dangers  que  pourraient 
courir  les  trains  en  marche,  la  plupart  des  lignes  ont  été  ou- 
vertes à  la  circulation,  avec  un  personnel  organisé  pour  parer 
aux  éventualités  dont  nous  venons  de  parler.  A  côté  du  service 
des  travaux  d^entretien  proprement  dits,  on  créa  un  service 
spécialement  chargé  à^\à police  et  de  la  surveillance  de  la  ligne 
et  des  passages  à  niveau. 

Cette  division  ne  s^applique,  d'ailleurs,  qu'aux  gardes  et 
équipes,  lespiqueurs,  chefs  de  sections  et  ingénieurs  réunissant 
la  surveillance  des  deux  services  dans  leurs  attributions, 

1.  Comme  cette  dernière  organisation  existe  encore  sur 
certaines  lignes  importantes,  il  nous  paraît  utile  d'entrer  dans 
quelques  détails  à  ce  sujet. 

Personnel  de  C entre tieri.  —  Le  chemin  de  fer  est  divisé  en 
un  certain  nombre  de  cantons^  dont  l'étendue  varie  selon  les 
circonstances  et  les  localités.  En  général,  on  peut  compter 
un  homme  pour  2  à  3000  mètres  de  voie  simple,  dans  des 
conditions  moyennes  de  trafic  et  de  pentes.  Chaque  canton  est 
confié  à  un  groupe  d'ouvriers  :  Equipe  de  poseurs^  brigade  de 
cantonniers^  atelier  de  piocheurs^  etc.  * 

Le  service  de  ces  ouvriers  peut  se  résumer  ainsi  : 

—  Nettoyer,  affermir  et  redresser  les  voies  ; 

—  Remplacer  les  rails,  les  supports  et  les  attaches  avariés; 

—  Curer  les  fossés,  rigoles,  aqueducs; 

—  Entretenir  les  talus,  plantations,  routes  et  chemins 
d'accès  ; 

—  Exécuter,  en  un  mot,  tous  les  travaux  nécessaires  au  main- 
tien en  parfait  état  du  chemin  de  fer  et  de  ses  dépendances. 

Pour  l'exécution  de  ces  travaux,  les  ouvriers  poseurs,  can- 
tonniers, etc.,  doivent  se  conformer  rigoureusement  aux  pres- 
criptions réglementaires  et  techniques  que  nous  avons,  en 
grande  partie,  traitées  dans  les  chapitres  précédents,  sur  les- 


398  ORGANISATION   DU   SEftVlCË  DE  LA   VOIE. 

quelles  noUs  revietidt^ons  plus  loîft,  d'aîUëut^,  et  quî  compren- 
nent les  questions  suivantes  i 

—  Instructions  sur  la  ttianîèi*e  d'exécuter  les  divers  travaux  ; 

—  Emploi  des  signaux  * 

—  Secours  aux  trains  en  détinsse  ; 

—  Concours  dans  l'exei'cice  de  la  police  du  chemin  de  fer  ; 

—  Précautions  à  prendre  durant  les  tfâVaut  de  jotir  et 
de  nuit. 

De  plus,  chaque  matin,  les  chefs  d'équipe,  après  avoir  mis 
leurs  hommes  à  l'œuvre,  fotit  une  tournée  complète  sdr  tout 
leur  canton  afin  de  constater  l'état  dans  lequel  il  se  trouve,  et 
de  marquer  les  parties  qui  doivent  être  réparées  dansk  journée. 
Le'soir,  avant  de  quitter  la  ligne,  ils  font  une  seconde  tournée 
pour  s'assurer  que  tout  est  en  état,  pour  la  nuit,  et  qu'il  n'y  a 
aucune  mesure  particulière  à  prendre  pour  assurer  la  mat*ché 
des  trains  pendant  cette  période. 

Personnel  de  la  surveillance.  —  La  surveillance  et  là  police 
sont  exercées  par  des  gardes-voie^  gardes-lignê,  gardes-btxr^ 
rières,  dont  la  mission,  pour  un  certain  parcours  également 
variable  selon  les  circonstances  et  la  localité,  cômpi*end  les 
obligations  suivantes  : 

—  Parcourir  incessamment  la  ligne  dans  toute  l'étendue  du 
triage  assigné  à  chaque  garde,  et  réparer  les  légères  avàHes  de 
la  voie  ; 

—  Enlever  de  la  voie  tout  ce  qui  pourrait  entraver  la  marche 
des  trains  ; 

—  Donner  ou  transmettre  les  signaux  ; 

—  Ouvrir  et  fermer  les  barrières  des  passages  à  niveau  ; 

—  Empêcher  le  stationnement  ou  la  circulation,  dans  Tto- 
ceinte  du  chemin  de  fer,  des  persôhnes  non  autorisées  ou  des 
bestiaux  mal  gardés. 

Les  gardes-voie  sont  assermentés  et  dressent  procès-vefbal 
des  délits  et  contraventions  qu'ils  constatent.  Ils  requièrent  au 
besoin  le  concours  des  cantonniers  dans  tous  les  cas  où  il  leur 
faut  assistance. 
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Comme  on  peut  le  \oir  par  le  résumé  (juî  précède,  les  fonc- 
tions des  deux  catégories  du  peî^onnel,  sauf  la  question  du 
gardiennage  des  barrières  sur  laquelle  nous  allons  revenir, 
font,  en  quelque  sorte,  double  emploi.  Cet  état  de  choses  peut 
même  produire  un  résultat  fâcheux  en  ce  que,  les  mêmes  obli- 
gations incombant  à  deux  catégories  d'individus  chargés  de 
travaux  différents,  peuvent  n'être  remplies  convenablement  par 
aucune  d'elles,  la  responsabilité  étant  ainsi  partagée. 

2.  Quelques  Compagnies  de  chemins  de  fer  dont  la  mise  ett 
exploitation  remonte  à  plusieurs  années,  ont  cru  reconnaître 
dans  l'organisation  précédente  un  excès  de  précautions  plus 
nuisible  qu'utile,  et,  tout  en  espérant  ne  rien  sacrifier  des  con- 
ditions de  sécurité  à  remplir,  pouvoir  supprimer  la  division,  en 
deux  catégories,  du  personnel  attaché  à  la  voie,  en  laissant  toute 
la  responsabilité  du  service,  dans  un  cantonnement  ou  triage, 
au  groupe  d'agents  constituant  Téquipe  ou  l'atelier  chargé 
de  l'entretien  de  la  voie  et,  en  définitive,  réaliser  par  cette 
disposition  une  très-notable  économie  sur  les  frais  d'entretien. 

Le  service  peut  être  alors  organisé  comme  suit  : 

—  Le  service  des  barrières  de  passages  à  niveau  ti*ès-fré- 
quentés  est  fait,  de  jour  et  de  ûUît,  par  des  gardes-poseurs 
qui  ne  sont  pas  logés,  et  qui  n'ont  la  surveillance  que  des  abords 
de  leur  passage,  sans  cantonnement  ; 

—  La  garde  des  passages  à  niveau  moins  importants  est 
confiée,  le  jour,  à  des  femmes  de  poseurs,  et,  la  nuit,  pendant 
le  temps  que  dure  la  circulation  des  trains,  au  mari  et  à  sa 
femme,  s'il  y  a  une  maison  à  proximité  du  passage,  ou  à  un 
garde-poseur  détaché  d'une  équipe  voisine,  dans  le  cas  contraire  ; 

—  Le  jour,  le  service  de  surveillance  est  fait,  dans  chaque 
cantonnement  d'entretien,  parle  chef  d'équipe  dont  les  tournées 
sont  multipliées,  ou  par  l'un  de  ses  ouvriers  spécialement 
désigné  pour  cela,  et  sous  sa  responsabilité  ; 

—  Le  même  service  de  nuit  est  fait  par  des  gardes-poseurs 
provenant  des  équipes,  et  dont  les  cantonnements,  en  raison 
de  ce  qu'ils  n'ont  point  à  s'occuper  de  la  garde  des  barrières, 
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varie  de  4  à  5  kilomètres';  ces  derniers  agents,  au  nombre  de 
deux  par  poste,  alternent  entre  eux  hebdomadairement. 

3.  Sur  certaines  lignes  où  le  service  de  jour  est  organise 
comme  dans  le  cas  précédent,  il  n'y  a  pas  de  gardes  de  nuit, 
mais  seulement  une  surveillance  générale. 

4.  En  Allemagne  enfin,  sur  quelques  lignes  où  la  circula- 
tion est  très-peu  active,  en  Suisse  sur  le  Nord-Est,  on  a  divisé  la 
partie  de  la  ligne  confiée  au  piqueur,  en  petits  cantons  surveillés 
et  entretenus  par  un  seul  garde.  L'étendue  de  chaque  canton 
varie  suivant  l'importance  des  travaux  à  y  effectuer,  la  fréquen- 
tation des  passages  à  niveau  et  le  service  dans  les  stations  :  elle 
est  en  moyenne  de  700  à  1000  mètres.  Les  gardes  se  réunis- 
sent en  équipes,  lorsqu'il  se  présente,  sur  un  canton,  des  tra- 
vaux qu'un  seul  honmie  ne  peut  exécuter,  tel  qu'un  relevage  en 
grand,  un  ballastage,  une  grande  réparation,  etc. 

Ce  dernier  système  est  un  cas  exceptionnel.  Le  troisième  est 
suffisant  pour  le  service  de  jour,  mais  il  nous  paraît  un  peu 
trop  réduit  pour  la  généralité  des  cas,  pendant  la  nuit.  Le  se- 
cond nous  semble  préférable  aux  deux  autres,  en  ce  qu'il  per- 
met de  diminuer  considérablement  le  personnel  des  gardes, 
sans  compromettre  la  sécurité  de  la  circulation. 

Le  premier  système  peut,  d'ailleurs,  s'appliquer  aux  nou- 
velles lignes  et  faire  place  au  second  lorsque  les  populations 
se  sont  enfin  soumises  aux  exigences  de  l'exploitation  des  voies 
ferrées. 

301.    Emploi  et  Iransmiasion  des  signaux  optiques  et  aeaus- 

tiques.  —  Nous  aurions  voulu,  dans  cette  première  partie  de 
notre  ouvrage,  limiter  les  renseignements  sur  les  signaux  à 
quelques-unes  des  notions  qui  se  rapportent  spécialement  au 
service  de  la  voie,  les  questions  de  mouvement  des  trains 
n'ayant  pas  encore  été  passées  en  revue.  Mais  la  connexîté 
des  relations  entre  les  divers  services  est  tellement  intime, 
que  nous  aurions  craint  de  laisser  une  lacune  trop  large  dans  la 
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série  de  nos  indications,  si  nous  n'avions  pas  anticipé  sur  Tordre 
d'étude  adopté. 

On  trouvera  donc,  dans  les  renseignements  qui  suivent, 
touchant  les  signaux,  des  notions  suffisantes  pour  l'intelligence 
des  questions  relatives  aux  fonctions  des  employés  chargés  de 
l'entretien  et  de  la  surveillance  de  la  voie.  Nous  reviendrons 
d'ailleurs  sur  la  question  des  signaux  en  général ,  dans  la  troi- 
sième partie  (EXPLOITATION). 

SIGNAUX   DE  LA   VOIE. 
L^  VOIE  EST  LIBRE.  —   Absence  de  signaux. 

L'agent  chargé  de  transmettre  les  signaux  tient,  le  jour,  son 


Fig.  38  t.  Garde-ligne  signalant  la  Tole  libre. 
T.    II. 


Fig.  385.  Garde-barrière  signalant  la  roie  libre. 
26 
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drapeau  enroulé  dans  une  position  convenue,  verticale  dans 
la  plupart  des  cas  (fig.  384  et  385)  ;  et  la  nuit,  sa  lanterne  allu* 
mée,  le  feu  blanc  faisant  face  à  la  voie  (fig.  386). 


Fiff.  SM.  6«rde-llgn«  faisant  le  sigiial 
de  Duit. 


Fig.  387.  Garde-UcMfkisanitogetto 
do  la  Toio  libre. 


^ 


Fig.  388. 
Sémaphore. 
Voie  libre. 


Si  l'agent  n'est  porteur  d'aucun  signal,  il  tient 
simplement  le  bras  dans  une  position  horizontale 
(fig.  387). 

Si  la  voie  est  munie  de  sémaphores,  les  deux  bras 
sont  abaissés  dans  la  position  verticale  (fig.  388). 

Enfin,  les  disques  d'arrôt  présentent  leur  face 
blanche  ou  la  lumière  blanche  de  leur  feu  (ch.  VII, 

§  I"). 

L'agent,  porteur  d'une  trompe,  annonce  l'ap- 
proche  d'un  train  par  deux  sons  prolongés. 
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LA  VOIE  N'EST  PAS  LIBRE.  —  Signaux  4e  ralevtissemeiit. 

Pour  indiquer  à  un  train  qu'il  y  a  lieu  de  ralentir  sa  vitesse 


Fig.  389.  Garde-ligne  présentant  le  drapeau. 
V«rt,  ralentissement;  Bouge,  arrôt. 


FIg.  390.  Garde-ligne  faisant  le  geste 
de  ralenlisseIl|ep^ 


et  d'avancer  avec  précaution,  l'agent  présente  son 
drapeau  (fig.  389)  vert  ou  la  lumière  verte  de 
sa  lanterne  (fig.  386).  A  défaut  de  drapeau,  il  élève 
la  main  au-dessus  de  la  tête  (flg.  390). 

Le  sémaphore  soulève  à  45°  le  bras  correspon- 
dant à  la  voie  parcourue  par  le  train  (fig.  391), 
et  présente  en  même  temps  sa  lumière  verte,  si 
le  signal  est  fait  dans  lobscurité.  (ANNEXES.) 


A 
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LA  VOIE  OFFRE  DIT  DANGER.  —  Sifj^naax  d'arrêt. 


Lorsque  la  voie  présente  quelque  rupture  ou  encombrement, 

ragent  chaîné  de  la  sur- 
veillance doit  commander 
Tarrèt  à  tout  train  ou  toute 
machine  qui  s'approche  du 
point  offrant  du  danger. 

Le  drapeau  rouge  dé- 
ployé (fig.  389),  ou  la  lu- 
mière rouge  d'un  disque  ou 
de  la  lanterne  (fig.  386),  com- 
mande l'arrêt  immédiat. 

A  défaut  de  drapeau  rouge 
ou  de  lanterne  à  feu  rouge, 
l'arrêt  est  obligatoire 
pour  le  mécanicien  lorsqu'il 
voit  un  objet  quelconque  vi- 
vement agité  ou  les  deux  bras 
levés  par  une  personne  sur 
la  voie  (fig.  392). 

Le  bras  du  sémaphore 
placé  horizontalement,  ou 


sa    lumière  rouge,    corn- 

Fig.  392.  Garde-ligne  faisant  le  signal  d'arrêt.         maudc    l'arrêt     (fig.      393). 

(Annexes.) 
L'arrêt  est  encore  commandé  par  la  détonation 
d'un  ou  plusieurs  pétards  placés  sur  les  rails. 

Plusieurs  sons  de  trompe  successivement  répétés 
demandent  du  secours. 

Pendant  le  brouillard,  dès  que  la  lumière  est 

obscurcie  par  une  cause  quelconque  ou  que  le  jour 

baisse,  les  lanternes  des  signaux  doivent  être  allu- 

sémaphore.  Arrêt  ^^^^  ^^  maintcnucs  BTï  cct  état  jusqu'au  grand  jour. 


Fig.  393. 
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SIGNAUX   DES   MACHINES   ET   DES   TRAINS    SUR   LA   VOIE. 

Quand  il  n'y  a  point  de  modifications  à  la  circulation  régu- 
lière établie  par  le  tableau  de  marche,  les  trains  ou  machines 
en  marche  ne  portent,  le  jour,  aucun  signal. 

La  nuit,  tout  train  ou  toute  machine  en  marche  doit  porter 
au  moins  un  feu  blanc  à  l'avant  et  un  feu  rouge  à  l'ar- 
rière. 

Lorsqu'un  train  en  précède  un  autre  qui  n'est  pas  régulière- 


Signal  de  jour.  Signal  de  nuit. 

Fig.  394.    Signaux  des  trains. 


ment  en  marche  (train  spécial,  extraordinaire  ou  facultatif),  il 
porte  le  jour  un  drapeau  vert  et  la  nuit  une  lanterne 
verte  (fig.  394). 

Les  gardes  sont  ainsi  prévenus  que  le  train  porteur  de  ce 
signal  est  suivi  d'un  autre  train  irrégulier. 

Un  coup  de  sifQet  prolongé  de  la  locomotive  appelle  Vat- 
tention. 

Plusieurs  coups  de  sifflet  saccadés  commandent  de  ser- 
rer les  freins. 

Un  coup  de  sifflet  bref  commande  de  desserrer  les  freins. 
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A  l'approche  des  voies  de  garage  ou  de  bifurcation,  le  mé- 
canicien annonce  ainsi  qu'il  suit  à  Taiguilleur  la  direction  qu'il 
doit  prendre  : 

Par  un  seul  coup  de  sifflet  prolongé,  qu'il  veut  aller  à  gauche; 

Par  trois  coups  de  sifflet  prolongés,  qu'il  veut  aller  à  droite. 

A  l'approche  d'un  train  et  pendant  le  croisement,  chaque 
mécanicien  doit  faire  retentir  son  sifflet  pour  prévenir  les 
agents  de  la  voie. 

Quand  un  train  est  stationnaire  sur  une  voie  de  circulation, 
il  doit  être  couvert  par  des  signaux  avancés  qui  le  protègent 
contre  l'arrivée  d'un  autre  train. 

fiaiPLOI  DES   SIGNA tX   PAR   LES    AGENTS   DE   LA   VOIE. 

Tout  agent  du  chemin  de  (ér,  quel  que  soit  son  grade,  doit 
obétiiance  passive  aux  signaux. 

Pùiiiion  des  agents  sur  la  wie.  —  A  l'approche  des  trains 
et  des  machines,  les  gardes  et  les  poseurs  doivent  se  placer  sur 
l'aôcotement,  autant  que  ^sible  à  la  droite  du  train  arrivant, 
à  1*|B0  au  moins  du  rail  eitérieur,  et  se  tenir  prêts  à  faire  les 
signaui  nécessaires. 

Quand  deux  trains  croiseurs  sont  en  vue,  l'agent  ne  doit  pas 
changer  de  place.  S*il  s'aperçoit  trop  tard  de  Tarrivée  d'un 
train,  il  doit  ne  pas  essayer  de  traverser  la  voie ^  mais  rester 
au  point  où  il  se  trouve. 

Observation  des  heures.  —  Les  agents,  munis  des  tableaux 
de  marche,  doivent  observer  les  heures  de  passage  des  trains 
et  des  machines.  Ils  arrêtent  : 

1**  Tout  train  qui  en  suit  un  autre,  lorsque  le  premier  n'a 
pas  sur  le  second  une  avance  de  dix  minutes  au  moins,  et  si  la 
vitesse  du  second  est  égale  ou  supérieure  à  celle  du  premier  ; 
l'intervalle  pourra  être  réduit  à  cinq  minutes  si  la  vitesse  du 
premier  est  supérieure  à  celle  du  second,  et  même  à  deux  mi- 
nutes, si  la  distance  à  parcourir  sur  la  môme  voie  par  les  deux 
trains  n'excède  pas  3  kilomètres. 

2''  Tout  train  suivant  un  autre  train,  même  à  l'intervalle 
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réglementaire,  lorsque  la  marche  ralentie  du  premier  fait 
craindre  une  rencontre. 

Trains  en  passage.  —  Dès  qu'un  train  est  en  vue,  les  agents 
doivent  l'observer  avec  la  plus  grande  attention,  afin  de  JÈûre 
aux  mécaniciens  les  signaux  transmis  par  les  conducteurs,  ou 
ceux  qu'ils  reconnaissent  nécessaires  par  leur  propre  observa- 
tion sur  l'état  du  train. 

Trains  arrêtés.  —  Tout  train  arrêté  sur  la  voie  doit  être  cou- 
vert :  en  stations,  par  un  signal  ou  un  disque  à  distance  ;  en 
pleine  voie,  par  un  garde.  L'agent  de  la  voie,  après  s'être  en- 
tendu avec  le  personnel  du  train  arrêté,  se  porte  au  pas  de 
course,  à  700  mètres  au  moins  à  l'arrière  du  train,  pour  faire 
les  signaux  d'arrêt. 

Travaux  sur  la  voie.  —  Il  ne  doit  être  entrepris  aucun  tra- 
vail pouvant  intercepter  la  voie,  sans  qu'au  préalable  le  point 
interrompu  ne  soit  couvert  par  un  signal  d'arrêt  placé  à 
700  mètres  au  moins,  du  côté  où  un  train  ou  une  machine 
peut  survenir. 

Tout  waggon  de  service  ou  lorry  employé  sur  la  voie  de  cir- 
culation doit  être  protégé  par  un  agent  posté  à  700  mètres  au 
moins  des  véhicules.  Ces  véhicules  doivent  disparaître  des  voies 
quinze  minutes  au  moins  avant  le  passage  des  trains.  L'emploi 
en  est  interdît  en  temps  de  brouillard  et  pendant  la  nuit,  à 
moins  de  nécessité  absolue,  et  sous  réserve  des  précautions 
indiquées  précédemment. 

Ciixulation  en  sens  inverse.  —  Tout  train  ou  toute  machine 
marchant  en  sens  inverse  de  la  marche  régulière,  doit  être  ar- 
rêté par  l'agent  chargé  de  la  surveillance.  Il  ne  laisse  s'établir 
de  circulation  régulière  dans  ce  sens  que  lorsqu'il  est  avisé  par 
le  premier  mécanicien  des  causes  de  perturbation  dans  le 
service. 

Dérangements  sur  la  ligne.  —  Dès  qu'un  agent  remarque  un 
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dérangement  ou  un  obstacle  quelconque,  de  nature  à  compro- 
mettre la  sûreté  de  la  circulation  et  qu  il  ne  peut  faire  dispa- 
raître à  rinstant^  il  envoie  toute  personne  de  confiance  qu'il 
rencontre  faire  le  signal  d'arrêt  à  700  mètres  au  moins  du 
point  à  défendre,  et  dans  la  ou  les  directions  des  trains  atten- 
dus, en  commençant  par  le  côté  d'où  doit  venir  le  premier  train  : 
s'il  est  seul,  il  se  porte  de  sa  personne  avec  toute  la  rapidité 
possible  vers  le  train  dont  l'arrivée  est  imminente,  place  les 
pétards  sur  les  rails,  revient  au  pas  de  course  du  côté  opposé, 
si  un  train  est  attendu  de  l'autre  direction,  et  place  également 
les  pétards  à  la  distance  réglementaire. 

La  protection  du  point  assurée  par  les  signaux,  l'agent  fait 
les  réparations  en  requérant  au  besoin  les  hommes  des  équipes 
voisines  ou  ceux  qui  sont  à  sa  portée,  sans  toutefois  quitter  le 
point  dangereux. 

Si  l'avarie  s'étend  sur  plusieurs  cantons,  les  agents  de  ces 
cantons  s'y  maintiennent  pour  faire  les  signaux. 

Us  font  passer  de  garde  en  garde  ou  par  tout  autre  moyen 
l'avis  de  l'interruption  de  la  voie  jusqu'au  chef  de  la  station  la 
plus  voisine,  qui  transmet  la  nouvelle  aux  piqueurs  et  chefs 
de  section. 

Les  stations  voisines  sont  également  avisées,  sans  perte  de 
temps,  de  l'achèvement  de  la  réparation. 

Tel  est  dans  son  ensemble  le  règlement  général  des  signaux 
de  la  voie  suivi  par  les  administrations  qui  n'emploient  les  si- 
gnaux optiques  que  pour  la  transmission  des  ordres  d'arrêt  ou 
de  ralentissement. 

Ce  règlement  peut  se  résumer  par  le  tableau  suivant.  Dans 
la  première  colonne  nous  indiquons  les  objets  employés  pour 
la  transmission  des  signaux  optiques  ou  acoustiques  ;  dans  la 
seconde  se  trouvent  les  différents  modes  de  production  de  ces 
signaux;  la  troisième  enfin  contient  l'explication  des  indica- 
tions que  doivent  donner  les  signaux  produits. 
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NATURE  DES  OBJETS 

employés  pour 

EFFECTUER  LES  SISHAUX. 


Drapeau  rou|^., 


MODE  lyAPPABinON. 

ou 

DE   PRODUCTION. 


sur  la  voie 

sur  un  train 

sur  la  voie  avec  sons  de  trompe 
répétés 


Disque  ou  ballon  ronge  |   disque  OU  voyant  élevé. . . 


sur  la  voie 

sur  un  signal  à  distance. . . . 

Feu  rouge «'    «gité  sur  un  train 

>    -"-  ï"  — î-  avec  sons  de  trompe 


i. ., 

\  sur  la  voie  avi 
f  répétés. . . . 
V    à  l'arrière  d'i 


\ 


un  véhicule. 


sur  la  voie . 


agité  par  un   conducteur  de 

train 

Drapeau  vert  et  feu  vert '^   arboré  à  la  droite,  vers  l'ar- 
rière du  train 


PéUrd  . 


arboré  à  la  droite  du  tender. . 
détonation 


Trompette  ou  cornet. .  /    ^f "».  «>»8  Pi^longés . . . . 
'^  \   plusieurs  coups  répètes. 


/  un  coup  bref. 

un  coup  prolongé. 


Sifflet  à  vapeur. 


trois  coup  prolongés. 


un  coup  très-prolongê. 
plusieurs  coups  breis. 


PBESCRIPTIONS 

ou   SIGNIFICATIONS 

des   algnaax. 


Arrêt. 
Arrêt. 

Demande  de  secours. 

Arrêt. 

Arrêt. 
Arrêt. 
Arrêt. 

Demande  de  secours. 
Train  qui  s'éloigne. 

Ralentissement,  at- 
tention. 

Ralentissement. 

Annonce  d'un  train 
supplémentaire. 

Annonce  de  retour  de 
la  locomotive. 

Arrêt  et  ralentisse- 
ment. 

Approche  d*un  train. 

Demande  de  secours. 

Annonce  de  départ. 
Demande  de  marche 

à  gauche. 
Demande  de  marche 

à  droite. 
Attention. 
Serrer  les  freins. 


Nous  donnons  aux  Annexes  un  exemple  de  règlement  des 
signaux,  dans  le  cas  où  la  transmission  de  certains  ordres  ne 
pouvant  s'effectuer  par  le  télégraphe  électrique,  on  les  fait  pas- 
ser, de  poste  en  poste,  au  moyen  des  signaux  optiques  ou  acous- 
tiques. 
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§11. 
GARDES    ET   ÉQUIPES. 

Les  gardes  et  les  équipes  ou  brigades  composées  d'ouvriers 
désignés  sous  le  nom  de  cantonniers^ poseurs^  piocheurs,  etc., 
ont  pour  fonctions  de  maintenir  la  \oie  constamment  libre  et 
praticable. 

Ces  fonctions  peuvent  se  subdivisjBr  en  deux  catégories  : 

Service  des  passages  à  niveau  ; 

Surveillance  et  entretien  de  la  voie. 

302.   Serviee    des    passages   à    niveau.    —    Âinsi  quC  nous 

Tavons  dit  plus  haut,  le  personnel  de  la  surveillance  comprend 
parmi  ses  attributions  le  service  des  passages  à  niveau  et  la 
manœuvre  des  barrières.  Nous  allons  en  examiner  les  princi- 
pales conditions. 

Ce  service  peut  se  présenter  sous  deux  formes,  suivant  que 
Ton  adopte  le  mode  de  fermeture  des  barrières  permanente  ou 
intermittente. 

Fermeture  permanente,  —  Sous  cette  dénomination,  nous 
comprenons  la  disposition  en  vertu  de  laquelle  le  plus  grand 
nombre  des  barrières,  restant  habituellement  fermées,  ne  sont 
ouvertes,  dans  Tintervalle  des  trains,  que  sur  la  demande  du 
public. 

L'application  de  ce  système  est  nécessaire  sur  les  lignes  où 
les  trains  marchent  à  grande  vitesse  et  se  suivent  à  de  faibles 
distances  ou  à  des  intervalles  irréguliers,  non  prévus  par  le  ta- 
bleau de  marche  des  trains  {Fahiplan). 

Dans  ce  cas^  un  train  étant,  en  principe,  toujours  attendu^  il 
est  évident  que  le  public  ne  peut  traverser  le  chemin  de  fer 
avec  sécurité  que  sous  la  surveillance  d'un  agent  parfaitement 
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au  courant  des  nécessités  du  service.  De  là  résulte  une  organi- 
sation toute  spéciale  pour  le  gardiennage  des  barrières. 

Cette  organisation  peut  différer  d'une  ligne  à  l'autre  suivant 
les  convenances  locales.  —  Nous  nous  bornerons  à  citer  un 
exemple  emprunté  aux  grandes  lignes  françaises.  • 

Les  passages  à  niveau  peuvent  être  classés  en  cinq  catégo- 
ries *  : 

r  Traversée  des  routes  de  grande  circulation,  exigeant  plus 
de  cent  manœuvres  de  barrières  par  vingt-quatre  heures.  — 
Les  barrières  sont  habituellement  ouvertes,  mais  le  passage  est 
gardé  par  un  homme  qui,  spécialement  affecté  à  ce  service, 
doit  fermer  les  barrières  cinq  minutes  au  moins  avant  le  pas^ 
sage  de  chaque  train. 

2°  Traversée  des  routes  de  circulation  moyenne,  demandant 
de  cinquante  à  cent  manœuvres  de  barrières  par  vingt-quatre 
heures.  — Les  barrières  en  sont  habituellement  fermées  ;  on  ne 
les  ouvre,  dans  Tintervalle  des  trains,  qu'à  la  demande  du  pu- 
blic, et  lorsque  la  traversée  ne  présente  aucun  danger. 

3**  Traversée  des  routes  de  faible  circulation,  exigeant  moins 
de  cinquante  manœuvres  de  barrières  par  vingt-quatre  heures. 
—  Les  barrières  sont  desservies  pendant  le  jour,  comme  celles 
des  catégories  précédentes,  mais  elles  peuvent  rester  fermées 
pendant  toute  ou  partie  de  la  nuit. 

4°  Traversée  de  chemins  particuliers.  —  Ces  passages  sont 
tenus  constamment  fermés.  Les  concessionnaires  seuls  ont  la 
faculté  de  les  ouvrir  pour  leur  usage  et  sous  leur  propre  res- 
ponsabilité. 

5°  Traversée  de  sentiers  ou  chemins  de  piétons.  —  La  ma- 
nœuvre des  guichets  ou  portillons  est  faite  par  les  passants. 

Tel  est  le  régime  de  la  généralité  des  grandes  lignes  en 
France  (27). 

*  Réseau  du  chemin  de  fer  de  Paris  à  Lyon.  —  Arrêté  ministériel  du 
28  janvier   1861. 


412  ORGANISATION    DU    SERVICE  DE  LA    VOIE. 

Pendant  longtemps  le  service  des  barrières  a  été  fait  par  les 
gardes-barrières  et  les  gardes-ligne,  chargés  en  même  temps  de 
la  surveillance  ;  mais,  comme  nous  l'avons  vu  plus  haut,  on  a 
successivement  réduit  le  personnel  de  la  surveillance,  depuis 
•que  l'exploitation  des  lignes  a  pris  un  régime  plus  sûr  et  plus 
régulier. 

Voici  comment  les  passages  à  niveau  y  sont  desservis. 

Les  barrières  de  la  première  catégorie  sont  ouvertes  et  fer- 
mées, le  jour  et  la  nuit,  par  des  gardes-ligne  ou  gardes-poseurs 
spécialement  affectés  à  ce  service.  Ces  gardes  peuvent  exécuter 
quelques  menus  travaux  sur  un  parcours  d'une  étendue  assez 
restreinte  pour  qu'ils  puissent  toujours  arriver  à  leur  poste 
avant  le  passage  des  trains. 

Sur  les  chemins  de  fer  à  faible  circulation  traversés  par  une 
route  peu  fréquentée,  le  service  de  ces  barrières  peut  être  fait 
par  une  femme.  Les  passages  de  cette  catégorie  sont  éclairés  à 
deux  feux. 

Le  service  des  barrières  de  la  seconde  catégorie  est  fait,  le 
jour,  par  la  femme  de  l'un  des  ouvriers  de  la  voie  logé  dans  la 
maison  attenante  au  passage  ;  la  nuit,  par  la  femme  ou  son  mari, 
qui  doit  se  lever  à  toute  réquisition  du  public.  Ces  barrières 
sont  éclairées  toute  la  nuit  par  un  feu. 

Dans  la  troisième  catégorie,  le  service  de  jour  et  de  nuit  est 
fait  par  le  garde-poseur  et  sa  femme,  quand  il  y  a  une  maison 
dej  garde  à  proximité  du  passage,  et  par  le  garde-poseur  du 
canton,  dans  le  cas  contraire.  Ces  passages  pouvant  être  inter- 
dits pendant  toute  ou  partie  de  la  nuit,  l'éclairage  n'en  est 
obligatoire  que  pendant  les  heures  oîi  la  circulation  est  auto- 
risée. Suivant  leur  importance,  ces  passages  peuvent  être 
réunis  soit  entre  eux,  soit  à  l'un  des  passages  très-rapprochés 
d'une  autre  catégorie. 

Quant  aux  passages  des  deux  autres  catégories,  ils  ne  sont  ni 

gardés,  ni  éclairés.  Dans  certains  cas  spéciaux  seulement,  les 

gardes  les  tiennent  fermés  à  clef  quand  il  peut  y  avoir  danger 

pour  les  piétons  à  traverser  les  voies. 

Le  classement  des  passages  suivant  ces  diverses  catégories 
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est  réglé  par  radmiaistration  supérieure,  gardienne  des  inté- 
rêts des  populations  riveraines  et  du  chemin  de  fer. 

Fermeture  intermittente.  —  En  Allemagne,  en  Belgique,  et 
sur  quelques  lignes  françaises  à  faible  circulation,  toutes  les 
barrières,  à  quelques  exceptions  près,  restent  habituellement 
ouvertes.  On  ne  les  ferme  que  cinq  ou  dix  minutes  avant  le 
passage  des  trains.  Ce  service  est  fait,  en  France,  par  la  femme 
de  l'agent  logé  dans  la  maison,  à  proximité  du  passage.  La 
nuit,  les  barrières  restent  fermées  quand  il  y  a  circulation  sur 
la  voie  de  fer,  et  l'ouverture  en  est  faite  à  toute  réquisition. 
Quand  il  n'y  a  pas  mouvement  des  trains  pendant  la  nuit,  elles 
sont  ouvertes  durant  l'interruption  du  service. 

L'ouverture  permanente  des  barrières  permet  aux  voitures 
de  toujours  traverser  la  voie  entre  le  passage  des  trains.  Mais 
si  les  gardes  du  passage  ne  peuvent  apercevoir  les  trains  arri- 
vant qu'à  une  trop  faible  distance,  tantôt  ils  ferment  les  bar- 
rières trop  longtemps  avant  le  moment  du  passage,  et  le  public 
peut  se  trouver  lésé;  tantôt  ils  interceptent  le  passage  trop 
tard  ;  de  là,  nombreuses  chances  de  graves  accidents.  Pour  éviter 
ces  deux  difficultés,  qui  peuvent  également  se  présenter  en 
cas  de  retard  des  trains,  on  met  à  la  disposition  de  l'agent 
chargé  du  service  des  barrières,  le  levier  de  manœuvre  d'un 
disque-signal  à  distance  (chap.  VII,  §  1"),  au  moyen  duquel 
il  arrête  les  trains  survenant  pendant  que  la  circulation  est 
permise  sur  le  passage  à  niveau.  Ce  signal  à  distance  peut 
encore  être  employé  lorsqu'il  s'agit  d'ouvrir  une  barrière  ha- 
bituellement fermée,  sur  un  passage  d'où  l'on  ne  peut  pas  voir 
venir  les  trains.  Dans  ce  cas,  l'agent,  deux  ou  trois  minutes 
avant  d'ouvrir  les  barrières,  met  le  disque  à  l'arrêt,  laissant 
ainsi  à  tout  train  marchant  entre  le  disque  et  la  barrière,  le 
temps  de  passer. 

Il  est  difficile  d'établir  une  règle  pour  le  choix  à  faire  entre 
les  deux  systèmes  de  gardiennage  des  barrières,  parce  que 
l'étude  de  cette  question  est  liée  aux  données  suivantes,  dont 
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nous  n'avons  pas  besoin  de  faire  ressortir  la  variabilité  : 

—  Degré  de  fréquentation  de  la  route  de  terre  ; 

—  Importance  de  la  circulation  du  chemin  de  fer; 

—  Possibilité  de  combiner  le  gardiennage  des  barrières  avec 
celui  de  la  ligne,  ou  avec  l'entretien  de  la  voie. 

C'est  là  une  question  de  sécurité  et  de  dépenses  dont  l'ap- 
préciation doit  être  laissée  à  l'administration  de  chaque  ligne. 
Mais  on  peut,  en  appliquant  à  la  manœuvre  des  barrières  les 
femmes  d'agents  attachés  à  la  voie,  satisfaire,  dans  une  juste 
mesure,  aux  exigences  du  public  sans  grever  notablement 
l'exploitation,  des  frais  de  gardiennage. 

On  discutait  encore,  il  y  a  quelques  années,  sur  l'opportunité 
et  les  frais  de  construction  des  maisons  de  gardes.  —  Pour  al- 
léger le  capital  de  premier  établissement,  on  croyait  avantageux 
de  limiter  le  nombre  des  maisons  de  gardes  aux  passages  à  ni- 
veau les  plus  importants,  sauf  à  grever  les  frais  annuels  d'ex- 
ploitation d'une  augmentation  des  dépenses  de  gardiennage. 
Mais  on  a  reconnu  depuis  que,  sans  tenir  compte  des  avantages 
évidents  de  conserver  le  personnel  sur  la  ligne,  les  frais  de 
construction  de  maisons  de  gardes  sont  amortis  en  un  petit 
nombre  d'années,  si  on  applique  à  cet  amortissement  l'économie 
réalisée  dans  les  dépenses  d'entretien  et  de  surveillance.  Aussi 
construit-on  aujourd'hui  des  maisons  de  gardes  partout  où  le 
service  des  barrières,  des  signaux  et  des  billets,  peut  être  ef- 
fectué par  les  femmes  d'agents  attachés  à  l'exploitation. 

Emploi  des  femmes  à  la  surveillance.  —  En  général,  rem- 
ploi des  femmes  des  agents  de  la  ligne  se  présente  sous  forme 
d'une  question  économique  et  sociale  de  grande  importance. 

La  femme  associée  aux  travaux  du  mari,  dans  la  limite  de 
ses  forces,  et  contribuant  par  son  salaire  à  l'entretien  du  mé- 
nage, sort  de  l'état  d'infériorité  dans  lequel  on  l'a  presque 
toujours  maintenue.  Le  travail  qui  lui  est  assigné  ne  l'empêche 
jamais  de  vaquer  aux  soins  du  ménage  ou  à  l'exercice  d'un 
état,  tandis  qu'il  met  obstacle  aux  tentations  qu'elle  pourrait 
avoir  de  chercher  de  l'occupation  et  du  gain  en  dehors  de  son 
domicile. 
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Le  ménage,  attaché  par  un'double  lien  au  service  du  chemin 
de  fer,  prend  racine  dans  la  localité  qui  lui  est  assignée.  L'ou- 
vrier, encouragé  par  l'exemple  de  sa  femme,  prend  goût  à  son 
travail,  s'habitue  au  service,  s'attache  à  sa  demeure  et  ré- 
siste aux  tentations  fatales  d'émigration  qui  s'emparent  des 
ouvriers  des  campagnes. 

D'un  autre  côté,  la  femme,  exercée  à  suivre  un  règlement 
rigoureux,  imposé  par  la  force  des  choses,  prend  des  habitudes 
d'ordre  et  de  propreté,  sans  lesquelles  il  est  impossible  à  un 
ménage  de  prospérer  et  même  de  subsister  honorablement. 

On  a  quelquefois  objecté  contre  l'emploi  des  femmes  dans  le 
service  de  surveillance  l'interruption  de  senîce  qu'elles  subis- 
sent forcément  pendant  les  couches.  C'est  également  l'objection 
qui  a  été  faite  à  leur  admission  dans  la  caisse  de  secours.  Nous 
trouvons  ces  deux  objections  mal  fondées. 

L'interruption  de  service  n'a  qu'une  durée  très-limitée,  et 
l'administration  peut  y  pourvoir  par  une  suppléance,  indispen- 
sable même  quand  le  chemin  de  fer  n'emploie  que  des  hommes. 

La  privation  du  bénéfice  de  la  caisse  de  secours  est  une  in- 
justice; car,  du  moment  que  les  femmes  remplissent  les  fonc- 
tions qui  leur  sont  assignées,  et  qu'elles  contribuent  à  la  charge 
imposée  à  tous  les  agents,  il  n'y  a  pas  de  raison  pour  les  en 
exclure  ;  et  si  on  leur  reproche  d'en  avoir  plus  besoin  que  les 
hommes,  les  lois  de  l'humanité  exigent  qu'on  leur  vienne  en  aide 
avec  plus  d'empressement  encore. 

On  trouvera  aux  annexes  les  règlements  concernant  les 
agents  chargés  du  service  des  barrières. 

303.  Service  des  équipes.  —  Le  Service  des  barrières  étant 
organisé  comme  nous  venons  de  le  voir,  on  a  confié  la  surveil- 
lance et  la  police  de  la  voie  aux  équipes  chargées  de  l'entretien 
de  la  ligne,  et  voici  comment  sont  définies  aujourd'hui  les 
fonctions  de  ces  agents. 

Les  ouvriers  désignés  sous  les  noms  de  poseurs,  piocheurs, 
cantonniers,  etc.,  sont  répartis  sur  la  ligne  par  brigades  ou 
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équipes  de  3  ou  4  hommes,  suivant  le  besoin,  ayant  à  maintenir 
en  bon  état  une  longueur  de  double  voie  comprise  entre  3  et 
4  kilomètres  (298). 

Durée  du  travail.  —  La  durée  du  travail  est  de  10  heures  en 
moyenne.  Elle  se  fixe  généralement  comme  suit  : 

Journée.  Repos. 

Du  !«' nov.  au  !•' mars,      de  7^  du  m.  à  5^  du  s.  dell*»àl2*>. 

Du  1"  mars  au  1"  mai.  \    ,    ^,  ,  «.  ^     m»  x  jni.    .  j    «i.  •  ^u 

_.    .  .      ^        .,,  >   de6h    —    à6h    —  de  9^  à  10»»  et  de  2»»  a  3»». 

Du  le»  sept,  au  !«»  nov.  I 

Du  1«  mai  au  !«»  sept,      de  5»»     —    à  7»»    —  de  ^  à  10^  et  de  2»>  à  3»>. 

Ea  cas  de  nécessité  absolue  et  de  péril  en  la  demeure,  par 
exemple  :  encombrements  de  neige,  orages,  etc.,  etc.,  le  service 
peut  être  prolongé  au  delà  des  limites  fixées,  les  ouvriers  devant 
tout  leur  temps  à  Tadministration. 

Chaque  brigade  ou  équipe  est  commandée  par  un  chef, 
personnellement  responsable  des  faits  qui  peuvent  se  pré- 
senter dans  son  canton  et  auquel  les  hommes  de  l'équipe 
doivent  obéissance  absolue  en  ce  qui  concerne  le  service. 

Le  chef  d'équipe,  en  arrivant  le  matin  et  avant  de  quitter  le 
service  le  soir^  doit  pafrcourir  tout  son  canton,  examiner  avec 
soin  rétat  des  rails,  de  leurs  supports,  du  ballast,  des  talus  et 
des  ouvrages  d'art.  Il  signale,  sur  son  parcours,  les  points  qui 
demandent  une  réparation  urgente  et  y  applique  immédiatement 
les  ouvriers  de  son  équipe. 

Quand  la  voie  est  en  bon  état,  solide,  relevée  et  bien  dressée, 
les  ouvriers  travaillent  à  l'entretien  de  la  plate-forme,  des  talus, 
des  fossés,  des  ouvrages  d'art,  des  clôtures,  et  enfin  des  abords 
des  passages  à  niveau. 

Les  gardes-ligne  étant  supprimés,  la  surveillance  et  la  po- 
lice incombent  au  chef  d'équipe;  celui-ci  doit  surveiller  la 
marche  des  trains,  observer  et  transmettre  les  signaux,  confor- 
mément aux  règlements. 

Présence  obligée  sur  la  ligne.  —  Gomme  nous  l'avons  dit 
plus  haut,  les  équipes  doivent  tout  leur  temps  au  service  de  la 
ligne.  La  pluie,  la  neige  ou  toute  autre  intempérie  ne  peuvent 


GARDES   ET    ÉQUIPES.  417 

fttre  un  prétexte  d'absence.  Le  jour,  pendant  la  durée  du  ser- 
vice, ils  doivent  prendre  leur  repas  sur  la  ligne,  et  la  nuit, 
accourir  à  toute  réquisition  sur  un  point  quelconque  du  chemin 
où  leur  présence  serait  nécessaire. 

Ces  hommes  sont,  autant  que  possible,  logés  dans  des  bâti-  . 
ments  appartenant  à  Tadministration.  En  cas  contraire,  leur 
demeure,  qui  doit  être  peu  éloignée  de  la  ligne,  sera  parfai- 
tement connue  et  indiquée  sur  un  tableau  exposé  soit  dans  une 
maison  de  garde,  soit  dans  une  salle  de  la  station  comprise  dans 
leur  canton.  On  peut  de  cette  manière  les  convoquer  facilement 
à  domicile. 

Mesures  de  précautions  pendant  la  nuit.  —  Les  équipes  ne 
peuvent  abandonner  leur  canton  qu'après  s'être  assurées  que 
la  voie  est  en  parfait  état.  Cependant,  si,  à  la  fin  de  la  journée, 
une  équipe  est  obligée  de  laisser  la  voie  dans  un  état  qui  ne 
permette  pas  aux  trains  de  prendre  leur  vitesse  réglementaire, 
le  chef  d'équipe  doit  y  installer  un  homme  sûr,  pour  faire  les 
signaux  de  ralentissement  ou  d'arrêt.  Avant  de  se  retirer,  il 
aura  soin  de  signaler  le  point  dangereux  aux  gardes  voisins  et 
même  aux  chefs  des  stations  les  plus  rapprochées,  pour  que 
ceux-ci  invitent  les  mécaniciens  à  redoubler  d'attention  en  ap- 
prochant des  points  signalés. 

Dépôts  de  matériaux.  — .  Les  équipes  veillent  à  ce  que  les 
dépôts  de  matériaux  et  d'outils  ne  dépassent  paë  les  limites  de 
tolérance  indiquées  précédemment  (95,  t.  I"). 

Service  des  dirnanches  et  fêtes. —  Les  cantonniers  ont  un  jour 
de  repos  sur  deux  à  quatre  dimanches  ou  fêtes;  de  telle  sorte 
que  les  jours  de  congé,  la  ligne  est  entretenue  par  la  moitié  des 
ouvriers,  l'autre  moitié  autorisée  à  s'absenter  étant  chaque  fois 
désignée  par  le  piqueur  ou  le  conducteur  de  la  section.  A  moins 
d'urgence  absolue,  les  poseurs  en  service  ne  travaillent  qu'au 
petit  entretien  —  serrage  de  boulons,  calage  des  coins,  net- 
toyage des  passages  à  niveau  —  et  à  la  transmission  des  si- 
gnaux. ^ 

Tournées  sur  le  canton.  —  Autant  que  possible,    le  chef 
d'équipe  doit  faire  une  tournée  sur  le  canton  après  le  passage 
T.  II.  27 
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de  chaque  train.  Quand  U  est  empêché  d'effectuer  sa  tournée, 
il  se  fait  remplacer  par  un  cantonnier  de  la  .brigade  désigné 
d'avance-,  lequel  dirige  aussi  le  travail  de  l'équipe  pendant  l'ab- 
sence du  chef  de  brigade. 

Tel  est  le  garde -poseur  qui  remplace  le  garde-ligne  employé 
précédemment  à  la  surveillance  de  la  voie,  et  dont  la  suppres- 
sion permet  de  réaliser  une  économie  notable  sur  les  frais 
d'entretien,  sans  nuire  à  la  sécurité  de  la  circulation. 

Outik  et  instruments.  —  Chaque  chef  d'équipe  est  muni, 
pour  sa  brigade,  d'une  série  d'outils  et  d'objets  qui  varient 
avec  le  mode  de  construction  de  la  voie,  et  sont  désignés  sur  la 
liste  insérée  dans  un  livret  dont  il  est  toujours  porteur. 

Ces  outils  et  objets  devront  toujours  être  représentés  à  pre- 
mière réquisition.  En  cas  de  perte  ou  d'avarie  par  négligence, 
les  chefs  d'équipe  en  sont  responsables. 

Le  livret  sera  toujours  sous  la  main  du  chef  d'équipe. 

Voici  quelle  est  sa  disposition  (Annexes)  : 

—  A  la  première  page,  se  trouvent  inscrits  le  nom  du  chef 
d'équipe  et  les  limites  de  son  canton; 

—  La  seconde  page  porte  les  nom,  prénoms,  numéro  et 
domicile  de  chacun  des  ouvriers  composant  l'équipe  ; 

—  Viennent  ensuite  les  listes  de  l'outillage; 

—  Enfin,  l'inscription  des  notes  des  piqueurs  et  surveil- 
lants sur  l'état  de  la  voie  dans  le  canton,  l'outillage  et  l'habil-- 
lement. 

304.  Gardieanane  en  Aiiemai^e.  —  L'entretien  et  la  sur- 
veillance sur  la  plupart  des  chemins  allemands  sont  effectués 
par  une  catégorie  d'agents  nommés  gardes-voie  (Bahnwftrter), 
sous  les  ordres  directs  du  piqueur  (Bahnmeister). 

Les  devoirs  de  service  des  gardes-voie  comprennent  : 

—  L'entretien  et  la  garde  du  chemin  de  fer  et  de  la  ligne 
télégraphique  ; 

—  La  surveillance  du  chemin  et  la  transmission  des  signaux. 
Les  instructions  données  au  garde-voie  sont  très-détaillées 

et  très-précises.  En  voici  le  résumé  : 
Le  garde-voie  est  obligé  d'avoir  une  parfaite  connaissance 
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des  devoirs  inhérent»  à  ses  fonctions,  et  de  s'y  conformer  avec 
la  plus  stricte  exactitude. 

Il  a  sous  ses  ordres  un  certain  nombre  d'ouvriers  chargés 
du  travail  d'entretien  proprement  dit,  qu'il  dirige  en  leur 
indiquant  les  travaux  à  opérer  touchant  Tinfra-structure  de  la 
ligne,  la  voie,  les  maisons  de  gardes  et  guérites,  les  barrières, 
en  un  mot  tout  ce  qui  compose  l'ensemble  du  chemin  de  fer 
et  ses  dépendances. 

Il  n'en  doit  pas  moins  faire  les  petites  réparations  courantes 
dont  il  constate  la  nécessité  pendant  chacune  de  ses  tournées. 

S'il  survient  des  avaries  sérieuses  que  le  garde  seul  ne  peut 
réparer  sur-le-champ,  il  doit  en  informer  son  chef  immédiat  et 
donner  aux  trains  le  signal  de  ralentissement. 

Le  garde  est  assermenté  et  peut  verbaliser  sur  tout  crime  ou 
délit  commis  contre  la  propriété  du  chemin  de  fer  ou  contre  les 
mesures  de  police  édictées  pour  assurer  la  marche  des  trains. 

Sous  peine  de  punition,  il  ne  doit  permettre  aucune  infrac- 
tion aux  règlements  commise  par  les  ouvriers  sous  ses  ordres 
ou  sous  ceux  des  autres  agents  du  chemin  de  fer.  Il  veillera 
notamment  à  ce  que  la  voie  ne  soit  parcourue  par  les  ouvriers 
que  là  seulement  où  il  n'existe,  à  l'extérieur  de  la  ligne,  aucun 
chemin  de  communication. 

Le  garde,  également  préposé  ^  la  conservation  du  domaine 
du  chemin,  indique  à  son  chef  tous  les  dommages  ou  les  enva- 
hissements qui  seraient  commis  par  les  riverains. 

En  cas  de  péril  en  la  demeure,  il  réclame  l'aide  des  autorités 
locales. 

Son  attention  se  porte  principalement  dans  la  traversée  des 
forêts,  sur  la  direction  prise  par  les  matières  en  ignition 
s' échappant  des  locomotives.  Dès  qu'un  commencement  d'in- 
cendie se  déclare,  le  garde  doit  en  aviser  ses  voisins,  son  chef, 
et  demander  du  secours. 

Les  zones  d'essartement  et  les  fossés  destinés  à  arrêter  les 
progrès  du  feu  doivent  être  soigneusement  purgés  d'herbes  ou 
de  feuilles  sèches  (147,  1. 1"). 

Le  garde  préposé  à  la  surveillance  d'un  canton  sur  lequel  se 
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trouve  un  pont  en  bois  doit  visiter  cet  ouvrage  après  chaque 
passage  de  train  (56,  t.  I"),  éteindre  les  morceaux  de  combus- 
tibles en  ignition  et  tenir  toujours  pleins  d'eau  les  seaux  qu'on 
lui  fournit  à  cet  effet. 

Relativement  aux  chances  d'incendie,  le  garde-ligne  veille 
à  l'application  rigoureuse  des  règlements  de  police  touchant 
l'amoncellement  à  découvert  de  matières  inflammables,  telles 
que  :  grains,  paille,  foin,  chanvre,  tourbe,  etc.,  et  à  la  con- 
struction de  bâtiments  couverts  en  chaume,  en  joncs  ou  en 
bardeaux,  dans  le  voisinage  du  chemin  de  fer  (312). 

Les  trains  remorqués  par  des  machines  ne  doivent  pas,  en 
règle  générale,  stationner  sur  les  passages  à  niveau.  Le  garde 
rappellera  cette  prescription  au  personnel  des  trains.  En  cas 
d'infraction,  il  en  donnera  connaissance  au  piqueur. 

Le  garde-ligne  est  rigoureusement 
tenu  de  connaître  parfaitement  l'em- 
ploi, la  signification,  la  manœuvre  et 
la  transmission  des  signaux. 

Sur  les  lignes  du  nord  de  l'Alle- 
magne, comme  contrôle  de  l'exécution 
ponctuelle  des  parcours  qu'il  doit  ef- 
fectuer sur  son  canton,  le  garde-ligne 
est  astreint  àplacer  et  à  enlever  alterna- 
tivement  aux  limites  de  son  parcours, 
les  plaquettes  portant  des  numéros 
correspondants  aux  trains  en  circu- 
lation {controletafeln). 

Une  heure  au  plus  avant  le  passage 
d'un  train  régulier,  le  garde  prend 
dans  un  cadre  (fig.  395,  A)  accroché  à 
l'extérieur  de  sa  maisonnette,  une 
plaquette  portant  le  numéro  de  con- 
trôle,   qu'il    suspend    à    un   poteau 

Fig.  395.  Tableau  et  poteau  de  contrôle,  ^gg^  393^  B)  affCCté  à  CCt  USagC  Bt  pldCé 

aux  limites  du  district.  Il  doit  avoir  eu  le  temps  de  faire  la 
révision  du  canton  une  demi-heure  avant  l'arrivée  du  train,  de 
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manière  à  pouvoir  signaler  à  temps  Tétat  dans  lequel  se  trouve 
la  voie.  L'aller  et  le  retour  sont  également  utilisés  pour  cette 
révision.  Pendant  Tobscurité,  le  garde  se  sert  de  la  lanterne 
sourde. 

Après  le  passage  d'un  train  et  si  le  train  suivant  n'est  pas 
trop  rapproché,  le  garde  effectue  son  parcours,  et  ouvre  les 
barrières  des  passages  à  niveau.  S'il  atteint  les  limites  de  son 
canton  dans  un  délai  tel  qu'il  s'écoule  moins  d'une  heure  jus- 
qu'au passage  du  train  suivant,  il  peut  enlever  le  numéro  du 
train  passé  et  accrocher  le  numéro  du  train  suivant,  qu'il  est, 
à  cet  effet,  autorisé  à  enlever  de  son  poste.  Mais  s'il  arrive  au 
poteau  de  contrôle  une  heure  ou  plus  avant  le  passage  du  train 
attendu,  il  n'a  le  droit  que  d'enlever  le  numéro  correspondant 
au  train  passé.  Il  est  plus  tard  obligé  de  revenir  vers  le  poteau 
pour  y  accrocher  la  plaquette  correspondante  au  train  attendu. 

Cet  écjiange  de  numéros  de  contrôle  doit  être  effectué  avec 
intelligence,  de  manière  à  laisser  au  garde  le  temps  de  faire  ses 
parcours,  les  réparations  qu'il  reconnaît  nécessaires  aux  voies 
dont  il  a  la  surveillance,  et,  au  besoin,  les  signaux  d'arrêt  ou 
de  ralentissement. 

Les  numéros  du  dernier  train  régulier  de  jour  sont  rapportés 
dans  la  nuit  par  le  garde  qui  relève  le  garde  de  jour,  et  replacés 
par  lui  dans  le  tableau  à  ce  destiné  contre  la  maison  du  garde. 
Ces  numéros  doivent  se  trouver  à  la  maison  de  garde  entre 
minuit  et  une  heure,  et,  avant  ce  temps,  au  poteau  de  contrôle. 

Cette  organisation  du  contrôle  de  parcours  nous  paraît  très- 
compliquée  et  sujette  à  de  fâcheuses  erreurs.  En  tant  que  con- 
trôle de  parcours,  nous  préférerons  celui  du  chemin  du  Nord- 
Est  suisse  ;  en  voici  le  résumé  : 

—  Deux  plaquettes,  l'une  carrée,  l'autre  ovale,  portent  le 
numéro  de  la  maisonnette.  On  s'assure  du  parcours  du  garde 
par  la  forme  de  la  plaquette  qui  se  trouve  soit  à  la  maisonnette, 
soit  au  poteau  placé  à  la  limite  du  canton. 

Le  contrôle  de  cet  échange  est  fait  par  les  mécaniciens  et 
chefs  de  trains. 
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Pendant  le  passage  des  trains,  le  garde  examine  attentive- 
ment chaque  waggon,  et  s'il  aperçoit  quelque  chose  d'anormal, 
il  fait  le  signal  d'arrêt,  en  s'y  prenant  de  manière  à  être  vu  du 
personnel  du  train. 

Si  un  ou  plusieurs  trains  suivent  de  près  un  premier  train 
pour  lequel  les  barrières  ont  été  fermées,  le  garde  ne  doit 
ouvrir  ces  barrières  qu'après  le  passage  du  train  signalé* 

S'il  y  a  interruption  dans  la  transmission  des  tél^rammes, 
le  train  qui  signale  ce  dérangement  porte  deux  drapeaux  blancs 
à  l'arrière.  Le  garde,  averti  par  ce  signal,  examine  scrupuleu- 
sement les  fils  télégraphiques  et  fait  les  réparations  nécessaires 
s'il  y  a  lieu. 

Le  garde-ligne  est  muni  d'un  livret  qui  lui  est  fourni  et  dans 
lequel  il  inscrit  chaque  jour,  à  Tencre,  les  renseignements  qui 
suivent  : 

—  Les  travaux  qu'il  a  effectués  pour  la  voie  et  le  télégraphe  ; 

—  Les  noms  des  ouvriers  qui  ont  travaillé  sur  son  district, 
la  nature,  l'importance  et  la  durée  du  travail  efièctué;  ses 
observations  sur  lès  infractions  commises  par  les  ouvriers  ; 

—  Les  faits  extraordinaires  qui  se  sont  passéis  sur  sa  section  ; 
«^  Les  ordres  à  lui  donnés  par  les  supérieurs* 

Les  gardes-ligne  attachés  aux  haltes  peuvent  aussi  être 
chargés  de  la  vente  des  billets  et  de  tout  autre  service  de  bureau. 
Mais  dusseni^ils  même  rester  en  souffrance,  ces  travaux  ne 
peuvent  en  aucune  façon  mettre  obstacle  à  l'accomplissement 
des  devoirs  relatifs  à  la  sécurité  de  la  marche  des  trains. 

Chaque  garde  est  astreint,  en  règle  générale,  à  consacrer  une 
nuit  sur  quatre  au  gardiennage  de  nuit.  Le  chef  prescrit  l'ordre 
d'alternance  et  les  limites  du  canton  à  surveiller. 

Dans  l'Allemagne  du  sud,  sur  les  chemins  badois  notam- 
ment, le  garde-ligne  est  débarrassé  de  la  manœuvre  et  de  la 
transmission  des  signaux  télégraphiques.  CSomme  sur  les  che- 
mins du  nord,  il  dirige  les  travaux  des  ouvriers  suppIâonM- 
taires  qu'il  a  requis  en  cas  d'urgence  ou  qui  lui  ont  été  accordés 
par  son  chef.  Il  veille  en  conséquence  non-seulement  à  ce  que 
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les  travaux  soient  convenablement  effectués,  mais  à  ce  que  les 
mesures  d'ordre  et  de  police  soient  scrupuleusement  respectées. 

Le  transport  des  matériaux,  avec  grands  ou  petits  waggons 
roulant  sur  les  voies  principales,  ne  peut  avoir  lieu  que  sous  la 
direction  du  garde  et  seulement  lorsque  Tintervalle  des  trains 
le  permet  en  toute  sécurité.  Pendant  la  nuit,  ces  waggons  doi- 
vent être  éclairés  par  des  torches  ou  des  pots  à  feu. 

Ces  transports  sont  strictement  interdits  sur  un  canton  où 
doit  passer  un  train  supplémentaire  signalé. 

Les  waggons  stationnant  sur  une  partie  de  ligne  inclinée 
doivent  être  soigneusement  calés. 

Quand  un  train  est  arrêté  dans  sa  marche,  le  garde-voie  doit 
prêter  main-forte  au  personnel  du  train,  empêcher  les  voya- 
geurs de  quitter  ce  train,  et,  en  tous  cas,  de  descendre  des 
voitures  du  côté  de  Fentre-voie. 

Dans  le  pays  de  Bade,  le  garde-ligne  est  généralement  logé. 
Jamais  sa  femme  ne  fait  le  service  des  barrières,  mais  elle 
peut  l'aider  dans  le  service  d'une  halte  (207). 

La  longueur  du  canton  d'un  garde  est  d'environ  1200  mè- 
tres en  moyenne.  La  surveillance  de  nuit  est  exercée  à  la  fois 
sur  deux  districts  voisins  par  chaque  garde  titulaire  assisté 
d'un  auxiliaire  choisi  parmi  les  plus  intelligents  des  ouvriers 
de  la  voie. 

Chaque  garde  est  aussi  obligé  de  veiller  une  nuit  sur  trois 
pour  faire  la  patrouille  et  préserver  la  ligne  de  toute  atteinte  de 
la  malveillance. 

La  nuit,  les  passages  à  niveau  très-fréquentés  sont  seuls 
gardés;  pendant  ce  temps,  les  barrières  des  petits  chemins 
restent  fermées. 

La  ligne  du  Nord  du  ïyrol,  tête  de  ligne  du  passage  des 
Alpes,  en  suivant  le  col  du  Brenner,  était  gardée,  en  1863 
comme  pendant  l'exploitation  par  l'Etat,  au  moyen  de  73  gar- 
des, soit  1  garde  par  kilomètre  environ,  ce  qui  est  considérable 
pour  une  voie  unique;  mais  15  de  ces  gardes  sont  unique- 
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ment  chargés  de  la  transmission  des  signaux  télégraphiques. 

Par  contre,  les  gardes-ligne  sont  chargés  de  l'entretien  de 
la  voie,  sans  ouvriers  auxiliaires  pour  l'entretien  courant. 

Quand  les  travaux  exigent  le  concours  d'un  certain  nombre 
d'hommes,  le  piqueur  réunit  en  un  seul  point  les  gardes  des 
cantons  voisins,  même  ceux  qui  sont  à  une  distance  de  12  et 
15  kilomètres.  Pendant  ce  temps,  les  femmes  des  gardes  dé- 
placés font  gratis  le  service  des  signaux  et  des  barrières,  à 
moins  que  le  passage  à  desservir  ne  soit  éloigné  et  ne  présente 
une  circidation  active,  auquel  cas  chaque  femme  garde-bar- 
rière reçoit  un  traitement  de  5  florins  par  mois. 

Sur  le  chemin  Nord-Est  suisse  les  gardes  parcourent  leur 
triage  après  chaque  passage  de  train,  en  échangeant  les  pla- 
quettes de  contrôle.  Quand  un  travail  d'entretien  autre  que  ce- 
lui d'enfoncer  les  crampons  ou  de  resserrer  les  écrous  se  pré- 
sente, les  gardes  l'effectuent  en  commun. 

La  longueur  moyenne  de  leur  triage  est  de  6  à  700  mètres. 
Ils  n'ont  qu'un  dimanche  de  repos  sur  quatre,  le  travail  cou- 
rant ne  les  fatiguant  pas. 

305.  Gardes  spéciaux.  —  Certains  points  de  lignes  réclament 
une  suAeillance  et  des  dispositions  spéciales.  Lorsqu'ils  sont 
très-fréquentés  ou  situés  sur  de  fortes  pentes  le  long  desquelles 
les  moyens  ordinaires  d'arrêt  ou  de  ralentissement  sont  incom- 
plètement efficaces,  on  munit  généralement  ces  postes  de  si- 
gnaux acoustiques  ou  optiques,  de  signaux  télégraphiques  dont 
nous  avons  donné  la  description  en  parlant  des  signaux. 

Les  hommes  attachés  à  ces  postes  importants  doivent  être 
choisis  parmi  les  plus  vigilants,  les  plus  intelligents  et  les  plus 
sobres  de  tout  le  personnel  attaché  au  chemin  de  fer.  La  moindre 
négligence,  la  plus  légère  inadvertance  apportée  dans  le  ser- 
vice peut  avoir  les  plus  terribles  conséquences. 

Nous  ne  parlons  ici  que  pour  mémoire  d'une  classe  de  gardes 
qui  ont  pour  mission  de  veiller  sur  quelque  point  dangereux 
de  la  voie,  tel  qu'un  pont  tournant,  l'entrée  et  la  sortie  d'un 
tunnel.  Des  instructions  spéciales  sont  remises  à  chacun  de 
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ces  agents,  avec  mission  de  les  observer  très-rigoureusement. 

Garde  pontonnier.  —  Le  garde  pontonnier  doit  chaque 
jour  visiter  le  pont  dans  toutes  ses  parties  et  le  manœuvrer  au 
moins  une  fois  dans  la  journée,  quand  bien  même  la  naviga- 
tion n*en  réclamerait  pas  l'ouverture;  nettoyer  soigneusement 
toutes  les  pièces  du  mécanisme  indistinctement,  faire  jouer  les 
appareils  de  calage,  en  écarter  tous  les  corps  qui  pourraient 
gêner  le  jeu  des  pièces,  graisser  toutes  les  parties  frottantes,  etc. 

La  manœuvre  pour  Touverture  du  pont  doit  toujours  être 
précédée  de  la  mise  à  Tarrêt  des  signaux  avancés,  deux  ou  trois 
minutes  avant  le  décalage  des  verrous  de  sûreté. 

Pendant  tout  le  temps  de  l'ouverture  du  pont,  les  disques 
sont  maintenus  à  l'arrêt  et  ne  doivent  être  effacés  que  lorsque 
les  rails  du  pont  correspondent  exactement  avec  les  rails  de  la 
voie  fixe  et  que  le  pont  est  parfaitement  calé. 

L'ouverture  et  la  fermeture  des  ponts  tournants  ne  doivent 
avoir  lieu  que  conformément  à  un  ordre  de  service  établi  de 
commun  accord  entre  l'exploitation  du  chemin  de  fer  et  l'admi- 
nistration de  la  navigation. 

Les  gardes  pontonniers  veillent  à  ce  que  les  bateaux  passent 
lentement  le  long  du  pont  tournant,  et  qu'il  n'y  soit  fait  aucune 
avarie.  En  cas  contraire,  ils  doivent  dresser  procès-verbal  du 
fait  qu'ils  auront  constaté. 

Garde-tunnel.  —  Pour  diminuer  les  chances  d'accidents  qui 
peuvent  résulter  de  la  présence  simultanée  de  plusieurs  trains 
dans  un  souterrain,  on  place  aux  deux  têtes  des  tunnels  des 
signaux  analogues  à  ceux  que  nous  avons  décrits  précédem- 
ment (chap.  VII,  §1),  signaux  qui,  par  leur  position,  autori- 
sent ou  interdisent  l'accès  dans  les  souterrains.  Un  garde 
spécial  est  placé  tantôt  à  Tune,  tantôt  à  chacune  des  têtes 
lorsque  le  tunnel  est  en  courbe  ou  lorsqu'il  a  une  longueur 
excédant  1  000  mètres  en  ligne  droite. 

Ce  garde  a  pour  mission  d'arrêter,  au  moyeu  du  signal  fixe, 
tout  train  ou  toute  machine  qui  se  présenterait  à  l'entrée  du 
souterrain  avant  que  le  train  ou  la  machine  qui  le  précède  ait 
franchi  la  tête  opposée. 
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Dès  qu'un  train  ou  une  machine  a  pénétré  dans  le  tunnel, 
le  garde  couvre  le  train  par  le  disque.  Il  ne  doit  effacer  le 
signal  que  lorsqu'il  est  sûr  que  la  voie  sous  le  tunnel  est  libre. 

Lorsque  le  souterrain  a  une  grande  longueur,  les  gardes- 
tunnel  se  transmettent  les  avis  d'entrée  et  de  sortie  de  chaque 
train  ou  machine,  au  moyen  d'appareils  télégraphiques  installés 
aux  deux  têtes. 

En  cas  d'absence  de  réponse  à  l'annonce  de  l'entrée  d'un 
train  dans  le  tunnel,  le  garde  arrête  tout  train  ou  toute  ma- 
chine qui  demande  le  passage  et  signale  le  fait  par  écrit  au 
mécanicien  et  au  chef  de  train  ;  au  bout  d'un  certain  laps  de 
temps  qui  varie  avec  la  longueur  du  souterrain ,  le  train  est 
autorisé  à  pénétrer,  mais  avec  une  marche  assez  lente  pour 
permettre  de  l'arrêter  à  volonté. 

A  l'entrée  du  tunnel  de  Rosenheim,  du  côté  de  Stuttgard,  se 
trouve  une  manœuvre  automotrice  qui  annonce  au  garde  placé 
à  l'ouverture  opposée,  vers  Canstadt,  par  un  certain  nombre  de 
coups  de  cloche  transmis  au  moyen  de  courants  électriques,  la 
sortie  des  locomotives  et  waggons.  Quand  la  cloche  n'a  pas  com- 
mencé ou  n'a  pas  cessé  de  retentir,  le  garde  arrête  tout  véhicule 
qui  se  présente.  Si  le  véhicule  demande  le  passage  moins 
d'une  minute  après  la  cessation  des  coups  de  cloche,  le  garde 
fait  le  signal  de  ralentissement. 

Le  garde  est  chargé  de  surveiller  la  transmission  des  si- 
gnaux télégraphiques. 

Les  têtes  du  tunnel  de  Prag  près  Feuerbach,  entre  Stuttgard 
et  Ludwigsburg,  sont  défendues  par  deux  gardes*  Chacun 
d'eux  hisse  un  pavillon  dès  qu'un  train  pénètre  dans  le  douter^ 
rain  et  le  maintient  dans  cette  position  jusqu'à  ce  qu'il  entende 
trois  coups  de  cloche  produits  par  un  fil  de  tirage  à  la  disposi-* 
tion  du  garde  opposé.  Le  garde  indique  à  son  collôgue  qu'il  a 
entendu  le  signal  en  faisant  frapper  un  coup  à  la  cloche  voi- 
sine de  ce  dernier,  et  il  baisse  son  pavillon.  La  nuit,  une  lan- 
terne à  feu  vert  remplace  le  pavillon. 

On  trouvera  dans  la  troisième  partie.  Télégraphie  élbctriqub, 
la  description  des  appareils  employés  dans  ces  différents  cas. 
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306.  Aisuiiieurs. —  Ces  agents  {Weichenwàrter)  ^oni  char- 
gés de  la  manœuvre  et  de  l'entretien  des  changements  de  voie, 
et  dans  certains  cas,  de  Tentretien  d'une  partie  de  voie  dont 
l'étendue  dépend  du  temps-disponible  qui  reste  entre  les  ma- 
nœuvres à  exécuter  sur  les  aiguilles. 

L'aiguilleur  s'assure  de  l'état  des  changements  et  croise- 
ments de  voie  dans  leur  ensemble  et  dans  tous  leurs  détails  ; 
notamment  :  —  Que  les  traverses  et  longrines  conservent  leur 
position  ;  qu'elles  ne  pourrissent  et  ne  se  fendent  pas;  —  Que 
les  rails  ne  quittent  pas  la  place  assignée,  ne  sont  ni  cassés,  ni 
fendus,  ni  courbés  vers  leurs  extrémités  ;  que  les  joints  sont 
parfaitement  rigides;  que  les  abouts  se  correspondent  exacte- 
ment, etc. 

L'aiguilleur  doit  prendre  la  précaution  de  faire  fonctionner 
la  manœuvre  dans  l'intervalle  des  passages  de  véhicules  ;  de 
graisser  toutes  les  parties  frottantes  ;  de  réparer  immédiatement 
les  avaries  qu'il  constate  ou  de  les  signaler  au  piqueur  ou  surveil- 
lant, s'il  n'est  pas  lui-même  en  mesure  de  parer  au  mal. 

Comme  une  fausse  position  des  aiguilles  peut  exposer  les 
trains  en  marche  aux  plus  grands  dangers,  l'aiguilleur,  qui  a  la 
responsabilité  des  manœuvres  de  changements,  est  obligé  d'y 
apporter  tous  les  soins  et  toutes  les  précautions  désirables  ;  ' 
ainsi  :  —  ménager  et  entretenir  tous  les  organes  de  l'appareil  ; 

—  les  examiner  soigneusement  avant  le  passage  de  chaque 
train  ;  —  s'assurer  que  les  pièces  mobiles  eflectuent  leur  mou- 
vement sans  difficulté  et  prennent  exactement  la  place  assignée; 

—  que  les  espacements  assignés  sont  rigoureusement  conservés 
avant  et  après  la  manœuvre,  pendant  le  passage  des  véhicules; 

—  que  tous  les  assemblages,  en  un  mot,  sont  parfaitement  as- 
surés par  les  boulons,  écrous  ou  clavettes  ;  enfin,  que  les  signaux 
et  tous  leurs  accessoires  fonctionnent  très-exactement. 

La  transmission  des  signaux  rentre  également  dans  les  fonc- 
tions de  l'aiguilleur,  ainsi  que  l'exercice  de  la  police  du  chemin 
de  fer  dans  les  limites  de  son  triage. 

Pour  toutes  les  questions  relatives  à  l'entretien  des  appareils 
de  la  voie,  l'aiguilleur  est  placé  sous  les  ordres  immédiats  du 
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piqueur.  —  En  ce  qui  concerne  la  manœuvre  des  aiguilles 
et  la  direction  à  leur  donner,  les  aiguilleurs  obéissent  aux 
ordres  des  agents  attachés  au  service  du  mouvement.  Les  ma- 
nœuvres de  chaque  changement  sont  prescrites  par  ces  agents, 
et  les  aiguilleurs  doivent  s'y  conformer  rigoureusement.  Cer- 
taines aiguilles  sont  maintenues  dans  une  position  déterminée 
par  une  fermeture  cadenassée.  —  La  clef  du  cadenas  se  trouve 
généralement  entre  les  mains  d'un  agent  supérieur  des  sta- 
tions; pour  manœuvrer  ces  changements,  l'aiguilleur  en  de- 
mande la  clef  et  la  rend  à  cet  agent  aussitôt  que  la  manœuvre 
voulue  a  été  effectuée. 

Comme  tous  les  gardes  et  chefs  d'équipes,  les  aiguilleurs 
sont  porteurs  des  instructions  réglementaires  du  tableau  de 
marche  des  trains,  d'une  bonne  montre  réglée  sur  l'heure  du 
chemin  de  fer,  et  enfin,  de  leur  livret  de  service  avec  indica- 
tion de  l'outillage,  dans  lequel  les  piqueurs  inscrivent  leurs 
ordres  et  notent  le  moment  de  leur  visite. 

Dans  les  petites  stations  ou  ne  se  trouvent  que  quelques 
changements  de  voie,  il  n'y  a  pas  d'aiguilleur;  la  visite  des 
appareils  est  faite  par  un  agent  du  service  de  la  voie,  en  sui- 
vant toutes  les  indications  que  nous  venons  de  donner  et  en 
présence  du  chef  de  station. 

307.    Sii^naux   ft   dlstanee.    —   Li^es    télégrmplilq«e8«    — 

Ce  que  nous  avons  dit  précédemment  au  sujet  des  soins  que  les 
gardes  doivent  donner  à  la  manœuvre  des  signaux  à  distance, 
s'applique  plus  partîcuUèrement  aux  aiguilleurs,  chargés  de  la 
manœuvre  des  appareils  et  signaux  de  bifurcations. 

Quand,  sur  les  indications  d'un  disque  d'arrêt,  un  train  aura 
dû  s'arrêter  près  d'une  bifurcation,  l'avant  de  sa  machine  devra, 
au  repos,  se  trouver  au  delà  du  disque  par  rapport  à  la  bifur- 
cation. Les  aiguilleurs  font  reculer  tout  train  qui  dépasserait 
le  disque  d'arrêt  et  signalent  l'infraction  au  piqueur. 

Le  système  électrique  des  signaux  à  distance  est  disposé  de 
façon  que  la  sonnerie  fonctionne  aussitôt  que  le  disque  se  met 
à  l'arrêt,  et  pendant  tout  le  temps  qu'on  le  maintient  dans 
cette  position.  Si  les  choses  ne  se  passent  pas  ainsi,  la  manœu- 
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vre  n'a  pas  été  complète,  ou  il  s'est  produit  quelque  dérange- 
ment dans  Tune  ou  l'autre  des  parties  de  l'appareil. 

Le  garde  doit  alors  recommencer  la  manœuvre.  Si  la  son- 
nerie est  muette,  il  se  porte  immédiatement  vers  le  disque, 
avec  ses  signaux  à  la  main,  et  recherche  la  cause  du  dérange- 
ment. Si  elle  provient  du  disque,  il  doit  de  suite  le  remettre  en 
état  et  s'assurer  de  son  bon  fonctionnement  après  la  réparation. 

Si  un  garde  n'a  pu  relever  lui-même  le  dérangement  d'un 
appareil  de  disque,  il  fera  prévenir,  par  la  voie  la  plus  prompte, 
l'agent  du  service  télégraphique  de  la  circonscription. 

Jusqu'au  moment  où  le  système  aura  été  complètement  ré- 
tabli, le  garde  devra,  après  chaque  manœuvre,  se  porter  en 
avant  jusqu'au  point  d'où  le  disque  peut  être  vu,  pour  s'assurer 
que  la  mise  à  l'arrêt  a  été  complète. 

Surveillance  des  fils  et  supports  télégraphiques. —  Les  agents 
de  la  voie  doivent,  pendant  leurs  tournées  sur  la  ligne,  porter 
leur  attention  sur  l'état  des  fils  et  supports  servant  à  la  trans- 
mission de  la  correspondance  télégraphique. 

La  transmission  ne  peut  être  convenablement  assurée  que 
lorsque  les  fils  métalliques  ne  présentent  aucune  rupture,  et 
qu'ils  n'ont  aucun  point  de  contact  entre  eux  ou  avec  les  objets 
voisins,  pouvant  produire  quelque  dérivation  de  courants. 

En  cas  de  dérangements,  les  piqueurs  et  agents  sous  leurs 
ordres  suivront  les  indications  suivantes  : 

Rupture  dun  /IL  —  Les  gardes  sont  munis  d'un  morceau 
de  fil  de  cuivre,  de  deux  pinces  et  d'une  longue  tringle  en  bois. 
L'agent  qui  remarque  une  solution  de  continuité,  doit  réunir 
les  deux  extrémités  du  fil  métallique  par  le  morceau  de  fil  de 
cuivre  dont  il  est  muni,  en  opérant  des  ligatures  provisoires 
au  moyen  des  pinces.  A  cet  effet,  il  enlève  avec  la  lame  de  son 
couteau,  ou  au  moyen  d'une  pierre  dure,  la  surface  des  bouts 
de  fil  à  réunir,  et  les  enroule  l'un  sur  l'autre  aussi  solidement 
que  possible. 

Lorsque  la  rupture  a  lieu  près  d'un  poteau,  il  faut,  avec  la 
tringle  de  bois,  détacher  le  fil  de  son  isolateur  et  le  replacer  sur 
un  isolateur  supplémentaire,  ou,  à  défaut,  sur  un  morceau  de 
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bois  sec^  si  l'agent  ne  peut  atteindre  l'isolateur,  quand  on  a 
rétabli  la  continuité  du  fil.  Cette  continuité  peut  être  obtenue 
quelquefois  par  une  ligature  des  bouts  du  fil,  sans  addition  du 
morceau  de  fil  en  provision. 

Rupture  ou  renversement  des  poteaux.' — Si  un  ou  plusieurs 
poteaux  sont  courbés,  dérangés  ou  renversés  par  un  orage  ou 
toute  autre  cause,  l'agent  les  remet  en  place  et  les  consolide. 

Si  l'accident  a  eu  pour  conséquence  de  détruire  le  fil  sur  une 
grande  longueur,  ou  de  rompre  un  ou  plusieurs  poteaux, 
l'agent  doit  en  aviser  le  chef  de  station  le  plus  rapproché  du 
lieu  de  l'accident  du  côté  de  la  gare  principale  la  plus  voisine, 
en  transmettant  l'avis  de  garde  en  garde. 

Lorsque  le  fil  est  resté  intact,  il  faut  le  détacher  des  poteaux 
rompus  et  déposer  ceux-ci  au  bord  du  chemin.  Si  un  ou  plu- 
sieurs poteaux  sont  simplement  eourbés  ou  hors  d'aplomb, 
l'agent  doit  les  redresser  ou  les  contreventer  aussi  bien  que 
possible.  Si  le  fil  de  suspension  ne  touche  aucun  objet  entre 
les  deux  isolateurs  qui  le  soutiennent,  on  peut  le  laisser  en  cet 
état  jusqu'à  Tarrivée  des  agents  spéciaux. 

Si  le  fil  est  en  contact  avec  les  plantadons  voinnea,  cas  fré* 
quent  pendant  la  première  moitié  de  l'été,  il  fiaut  couper  les 
branchages  à  un  mètre  au  moins  des  fils. 

Lorsque,  par  suite  d'allongement,  les  fils  prennent  une  dispo- 
sition qui  peut  faire  craindre  un  contact  entre  eux,  par  leurs 
oscillations  sous  l'action  du  vent,  le  garde  doit  en  prévenir  la 
station  la  plus  voisine.  Si  les  fils  se  touchent,  il  les  sépare  au 
moyen  d'une  tige  en  bois  enduite  de  résine. 

En  hiver,  les  gardes  doivent,  avec  soin,  détacher  des  fils,  le 
givre,  la  neige  ou  les  glaçons  qui  pourraient  établir  une  eom^ 
munication  des  fils  et  une  dérivation  des  courants. 

Observation.  —  Dans  les  haltes  et  les  petites  stations,  oft  le 
service  de  lexploitation  ne  comporte  pas  de  personnel  spédal, 
les  agents  de  la  voie  doivent  prêter  leur  concours  aux  ehefe  de 
ces  petites  gares  pour  la  manutention  des  colis  ou  waggons. 
.  On  trouvera  aux  annexes  quelques  indications  rdatives  aux 
conditions  d'admission  des  agents  dans  le  service  de  la  vote. 
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§ni- 

PIQUEDRS   ET   SURVEIIXANTS. 

308.  Devoirs  eii  «énérai.  —  Le  piqueur  (  Bohnmeister)  a 
pour  subordonnés  :  les  gardes,  les  aiguilleurs  ^  les  chefe 
d'équipes,  les  cantonniers,  etc.  La  longueur  du  district  qui  lui 
est  assigné  varie  avec  l'importance  du  district  lui-même.  Ainsi, 
les  gares  de  tête,  les  grandes  stations,  par  exemple,  exigent  la 
présence  d'un  piqueur  spécial  à  poste  fixe,  tandis  que  certaines 
portions  de  ligne  sur  lesquelles  se  trouvent  des  stations  à  faible 
trafic  ou  très-éloignées  les  unes  des  autres,  sont  surveillées  par 
des  piqueurs  dont  le  parcours  s'étend  jusqu'à  20  et  22  kilo- 
mètres. 

Il  peut  donc  avoir  sous  ses  ordres  de  douze  à  vingt-cinq 
gardes  et  cantonniers  à  poste  fixe ,  sans  compter  les  ouvriers 
supplémentaires  attachés  temporairement  aux  travaux  de  la 
voie. 

Les  fonctions  qui  lui  sont  confiées  se  résument  ainsi  : 

—  Faire  exécuter,  par  le  personnel  sous  ses  ordres,  les  instruc- 
tions relatives  aux  travaux  de  construction  et  d'entretien  du 
chemin  de  fer,  à  la  conservation  du  domaine,  au  maintien  des 
règlements  de  police; 

—  Veiller,  à  cet  effet,  à  ce  que  ses  subordonnés  connaissent 
parfaitement  et  comprennent,  dans  tous  leurs  détails,  les  fonc- 
tions qu'ils  ont  à  remplir; 

—  Tenir  son  chef  immédiat  au  courant,  par  un  rapport 
journalier  (Annexes),  de  tous  les  faits  qui  peuvent  intéresser  le 
service  :  état  de  la  voie,  réparations  en  cours,  —  travaux  pro- 
posés, —  évaluation  des  frais,  —conduite du  personnel,  —  em- 
ploi des  matériaux,  etc.,  etc. 

Goi'des  et  ouvriers.  —  Comme  nous  l'avons  vu  plus  haut, 
chaque  district  est  divisé  en  cantons,  à  chacun  desquels  est 
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attaché,  soit  un  garde-ligne  dirigeant  une  brigade  d'ouvriers, 
soit  une  équipe  de  cantonniers. 

Indépendamment  de  ce  personnel  à  poste  fixe,  certaines  cir- 
constances peuvent  exiger  une  augmentation  temporaire  du 
nombre  de  bras  affectés  à  l'entretien. 

Le  piqueur  doit  en  demander  l'autorisation  au  chef  de  sec- 
tion, à  moins  toutefois  qu'il  ne  s'agisse  d'un  cas  imprévu,  de 
péril  en  la  demeure,  auquel  cas  il  peut  réunir  spontanément 
tout  le  personnel  qui  lui  paraît  nécessaire,  même  en  dehors  de 
celui  qui  est  placé  sous  ses  ordres  ;  mais  avis  doit  en  être  im- 
médiatement transmis  à  son  chef. 

Le  parcours  journalier,  à  pied,  dans  toute  l'étendue  de  son 
district,  constitue  l'un  des  devoirs  de  serAÎce  les  plus  étroits  du 
piqueur.  Pendant  sa  tournée,  il  visite  chaque  garde  et  chaque 
équipe,  écoute  les  observations  qui  lui  sont  faites,  les  rensei- 
gnements de  toutes  sortes  qu'on  lui  communique;  inspecte  mi- 
nutieusement la  voie  dans  tous  ses  détails,  transcrit  les  ordres 
qu'il  donne  et  note  le  moment  de  son  passage,  sur  le  livret  dont 
chaque  chef  d'équipe  ou  chaque  garde  est  porteur;  enfin,  il 
vérifie  et  corrige  au  besoin  l'heure  marquée  par  la  montre 
dont  ces  agents  doivent  être  munis. 

Il  porte  également  son  attention  sur  tous  les  appareils  de  la 
voie,  sur  l'état  des  pièces  visibles  ou  cachées  dans  les  change- 
ments et  croisements,  y  fait  exécuter  les  réparations  urgentes 
et  signale  au  chef  de  section  les  pièces  défectueuses. 

Le  piqueur  doit  s'assurer,  par  de  fréquents  examens,  que  le 
personnel  sous  ses  ordres  a  un  degré  suffisant  d'instruction  et 
d'intelligence  pour  comprendre  et  mettre  à  exécution  les  ordres 
verbaux  et  écrits,  notamment  les  règlements  relatifs  à  son  ser- 
vice et  à  l'emploi  des  signaux  que  chaque  agent  en  fonction  doit 
porter  constamment  sur  lui  et  parfaitement  connaître  *. 

'  Les  règlements  des  Compagnies  anglaises  stipulent  à  ce  sujet  : 
a  That  every  person  in  thc  service  do  make  himself  thoroiigly  acquainted 
with  thèse  Régulations,  and  keep  a  copy  of  them  on  his  person  when  on 
duty,  under  a  penalty  of  Five  Schillings  for  neglect  of  this  Order.  » 
{London  and  soulh-weslem  railtcay  Company.) 
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309.  mpeelIoB  des  Iravanx  d'enlrelieii.  —  Le  pîqueur  a  pour 

mission  de  veiller  au  parfait  entretien  de  la  voie  de  fer  et  du 
corps  delà  route.  Dans  son  parcours  journalier,  il  s'assure,  au 
moyen  du  niveau,  des  règles  de  surélèvement  et  d'écarte- 
ment,  que  les  rails  occupent  la  position  qui  leur  est  assignée 
tant  en  ligne,  droite  qu'en  courbe  (ch.  V,  §  V,  1. 1"). 

Il  vérifie  également  Técartement  des  joints,  la  solidité  des 
attaches,  le  bourrage  des  traverses,  etc.  Il  veille,  notamment,  à 
ce  que  l'épaisseur  du  ballast  compris  entrç  les  maçonneries  et 
les  traverses,  sur  les  ponts  et  viaducs,  soit  aussi  grande  que 
possible,  afin  de  ménager  la  maçonnerie,  qui  ne  manque  pas 
de  se  détériorer  sous  le  passage  des"  trains  quand  cette  épais- 
seur est  trop  faible.  Il  s'efforcera  de  donner  à  la  couche  de 
ballast  au  moins  0",40  à  0",60  d'épaisseur. 

En  hiver,  il  fait  enlever  la  glace  qui  s'attache  aux  parois  des 
tunnels  (66,  t.  P'),  aux  ponts,  ponceaux,  cours  d'eau  et  fossés 
dont  elle  pourrait  obstruer  le  débouché,  aux  rainures  de  pas- 
sages à  niveau,  etc.,  et  la  neige  qui  charge  les  toitures  ou 
encombre  les  routes  à  la  rencontre  du  chemin  de  fer  et  gêne  la 
manœuvre  des  barrières,  la  circulation  des  chariots,  etc. 

Le  service  du  piqueur  comprend  également  la  surveillance  à 
exercer  sur  l'état  et  la  position  des  bornes  limitant  le  domaine 
du  chemin  de  fer,  les  clôtures,  plantations,  barrières,  indica- 
teurs de  toute  nature  ;  en  un  mot,  sur  tout  ce  qui  constitue  la 
propriété  de  l'administration. 

Le  piqueur  doit  en  conséquence  être  pourvu  d'un  extrait  du 
registre  terrier  du  domaine,  de  manière  à  pouvoir  connaître  les 
limites  exactes  des  terrains  appartenant  au  chemin  de  fer,  pré- 
venir et  au  besoin  redresser  les  empiétements,  tant  par  lui- 
même  que  par  ses  subordonnés. 

Les  réparations  courantes  telles  que:  dressement,  bourrage  de 
la  voie,  restaurations  partielles  des  talus  et  ouvrages  d'art,  etc., 
s'exécutent  sous  les  ordres  et  la  responsabilité  du  piqueur.  Mais 
lorsqu'il  s'agit  de  réparations  importantes,  de  relevages  en 
grand,  de  remplacement  de  matériaux  sur  un  certain  dévelop- 
pement, de  restaurations  anormales  à  effectuer  dans  le  corps  de 
T.  II.  28 
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la  route,  le  piqueur  doit  en  référer  à  son  chef  immédiat,  à 
moins  qu'il  n'y  ait  péril  en  la  demeure.  Dans  le  cas  contraire, 
il  n'entreprend  aucun  trayail  sans  crédit  spécial,  et  si  la  dépense 
effectuée  dépasse  les  prévisions,  le  piqueur  est  tenu  d'en  aviser 
le  chef  de  section. 

lies  attributions  du  piqueur  s'étendent  aussi  à  la  surveillance 
des  locaux  occupés  par  le  personnel  du  chemin  de  fer.  Il  veille 
à  ce  que  ces  locaux  soient  entretenus  avec  la  plus  grande  pro- 
preté ;  qu'il  ne  se  fasse  nulle  part  ni  travail,  ni  amoncelle- 
ment de  matières  pouvant  nuire  à  la  conservation  ou  à  l'aspect 
de  la  construction. 

Le  piqueur  assiste  le  chef  de  section  pour  dresser  les  procès- 
verbaux  d'entrée  en  jouissance  et  de  sortie  des  logements  que 
l'administration  concède  à  son  personnel. 

310.    Exéeution  des  travaux  ^anf^eretix.  — L'exéCUtîon  des 

travaux  importants  réclame  une  surveillance  très-aotîve. 

S'il  s'agit  d'échafaudages  ou  d'étais  protecteurs  contre  les 
éboulements,  le  piqueur  doit  en  étudier  les  dispositions  et  en 
surveiller  l'état  pendant  toute  la  durée  de  l'opération,  afin  d'é- 
viter les  accidents. 

Lorsqu'on  doit  effectuer  des  transports  de  matériaux  à  bras 
d'homme  sur  le  chemin  de  fer,  le  piqueur  veille  à  ce  que  les 
waggons  ou  lorrys  ne  soient  jamais  tirés,  mais  toujours  pous- 
sés par  les  côtés,  et  mieux  par  l'arrière.  Si  le  transport  exige 
l'emploi  de  plusieurs  waggons,  ceux-ci  doivent  être  autant  que 
possible  séparés  les  uns  des  autres  et  nonréunisi  S'il  y  a  néces- 
sité à  employer  simultanément  plusieurs  waggons,  ils  seront 
accouplés,  et  l'impulsion  leur  sera  donnée  par  l'arrière  ou  les 
longs  côtés  du  dernier  waggon. 

Enfin  le  piqueur  veille  à  ce  que  les  ouvriers  ne  se  tiennent, 
sous  aucun  prétexte,  entre  les  waggons. 

Autant  que  possible,  on  évite  les  travaux  de  nuit  :  augmen- 
tation de  dépenses,  aggravation  des  difficultés  et  des  imperfec- 
tions, multiplication  des  chances  d'accident,  telles  en  sont  les 
conséquences.  Quand  il  faut  y  recourir,  l'exécution  efi  est  suivie 
par  le  piqueur,  qui  redouble  de  vigilance  et  de  soins,  Milout 
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si  les  tWVauî  touchent  à  là  toie  §ëfVàm  â  te  cii'ciltatlôlï. 
Entre  autres  pi*écaUtidUs  à  pi*endfe,  ttoùs  dtetôfts  les  sui- 
vantes : 

—  Faire  arborer  les  signaux  des  deui[  côtés  4^^  tratâu*  ; 

—  Tenir  les  outils,  mgihs  et  hiàtériâUJiL  à  utlë  distaiiée  â«s 
rails  suffisante  pour  €(Ue  lés  téhic^tdes  ne  le$  heurtent  plà  h 
leur  passage; 

—  Munir  les  waggohs  etnpkrjrés  âés  lanternes  pfèsi^lMs  m 
pareil  cas  par  Tinstrûction  des  signatix  ; 

—  Débarrasser  des  wagons  de  serticé  la  voie  où  doit  pkÈ^Bt 
un  train,  une  demi-heure  avfttit  ce  passage  ; 

—  N'entreprendre  de  travaux  de  huit  qd'après  avoir  prévenu 
les  chefs  des  stations  voisines,  qui  ont  poui*  mission  d'en  atisèt 
les  chefs  de  trains  et  les  machinistes,  aflrt  que  ceux-ci  portent 
la  plus  grande  attention  aux  approches  des  points  dangeféUX  j 

—  A  moins  de  nécessité  absolue,  ne  point  ertifeprendi'e  de 
travaux  importants  par  un  temps  brumeux,  qui  ne  permet  point 
d'apercevoir  les  signaux  à  Urie  distance  convenable. 

Une  discipline  sévère  constitue  le  régime  de  tout  chaiitiëf* 
sur  une  ligne  en  exploitation. 

Le  piqueur,  responsable  des  faits  qui  se  présentent  danèi  sofl 
service,  a  le  droit  d'exiger  de  ses  subOitlonnés  la  pltÉS  rIgotM* 
reuse  obéissance  aux  ordres  Qu'il  donne  conôetnttnt  les  taesûres 
intéressant  la  sûreté  delà  circulation.  A  la  moindre  infraction^ 
il  est  de  son  devoir  de  renvoyer  sut-le-champ  tout  ouvriei*  oti 
agent  non  commissionné  qui  aurait  contrevenu  à  ses  ordres,  et 
à  suspendre  l'agent  commissionné  qui  se  mettrait  dans  ce  dûSj 
sauf  à  en  référer  immédiatement  au  chef  de  section. 

311.  Dir^etioii  des  traTiittii  AeiÉlis. -—  Le  piquéur  OU  sur-* 
veillant  chargé  de  suivtef  l'exécution  de  travaux  neufs  doit 
posséder  les  connaissances  requises  concernant  la  qualité  et 
remploi  des  matérieux  qui  composent  l'objet  à  construire. 

Il  exécute  les  ordres  qui  lui  sont  donnés  soit  verbalement, 
soit  par  écrit.  Dans  ce  dernier  cas,  l'ordre  est  rapporté  dans  lé 
livret  de  service  dont  l'employé  doit  être  porteur. 

En  outre,  pour  éviter  les  oublis  et  ne  pas  engager  sa  respon- 
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sabilité  du  fait  du  manque  de  mémoire,  l'employé  fera  bien  de 
noter  dans  un  livret  spécial  tous  les  ordres  ou  faits  intéressant 
le  service  du  chemin  de  fer. 

Ges  deux  livrets  sont  tenus  avec  soin,  et  mis,  sur  leur  de- 
mande, à  la  disposition  des  chefs  de  service. 

Dans  le;  choix  des  ouvriers,  l'agent  apportera  la  plus  grande 
prudence  afin  de  n'introduire  autant  que  possible  dans  les 
chantiers  que  des  personnes  sûres,  de  bonne  moralité  et  aptes 
aifx  travaux  à  effectuer.  Avant  de  les  engager,  il  prendra  les 
ordres  du  chef  de  section  relativement  aux  prix  h  donner  soit 
pour  travaux  à  la  journée,  soit  pour  travaux  à  la  tâche. 
:  n  s'assurera  par  de  fréquentes  vérifications  que  les  ouvriers 
engagés  méritent  les  salaires  fixés.  Dans  le  cas  contraire,  il  les 
renverra  du  chantier  en  suivant  les  règles  d'usage  dans  la 
localité. 

L'agent  doit  s'enquérir  des  moyens  que  les  ouvriers  trouvent 
dans  la  localité  pour  pourvoir  à  leur  subsistance.  Si  des  faits 
anormaux  lui  étaient  signalés,  il  tenterait  de  ramener  les  choses 
dans  leur  cours  régulier.  En  cas  contraire,  il  est  tenu  d'en 
aviser  son  chef  immédiat,  comme  aussi  de  lui  faire  toute  pro- 
position ayant  pour  but  d'améliorer  les  conditions  hygiéniques 
des  ouvriers,  si  elles  laissent  à  désirer. 

En  cours  de  travaux,  le  piqueur  s'assure,  par  des  visites 
répétées,  que  tous  les  apparaux,  engins  et  outils  présentent 
toutes  les  garanties  de  solidité  et  de  résistance  désirables  ;  que 
les  dispositions  les  plus  convenables  sont  prises  en  vue  de  pré- 
server l'atelier  des  chances  d'accident  qu'il  est  possible  de  pré- 
voir; enfin,  que  la  plus  stricte  économie  règne  sur  les  chan- 
tiers, tant  au  point  de  vue  de  l'emploi  des  matériaux  que  schis 
celui  de  l'utilisation  de  la  main-d'œuvre. 

L'emploi  des  waggons  roulant  sur  rails  est  la  cause  de  fré- 
quents accidents.  Ce  moyen  de  transport  exige  beaucoup  de 
prudence  dans  la  conduite  des  waggons.  Nous  avons  dit  plus 
haut  quelles  sont  les  précautions  à  prendre.  Noqs  ajouterons 
ici  que,  sur  les  chantiers,  il  faut  que  les  hommes  qui  conduisent 
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les  waggons  aient  constamment  sous  la  main  un  frein  ou  une 
pièce  de  bois  pouvant  agir  comme  tel. 

Si  quelque  ouvrier  ou  chef  d'équipe,  pour  quelque  cause  que 
ce  soit,  transgresse  les  ordres  qui  lui  sont  donnés  et  les  me- 
sures édictées  en  vue  delà  sûreté  générale,  le piqueur  doit  sans 
retard  l'expulser  des  chantiers,  qudle  qu'aient  été  d'ailleurs 
les  conséquences  de  la  désobéissance.  • 

Des  précautions  minutieuses  sont  nécessaires  pour  préserver 
le  public  contre  les  accidents  qui  pourraient  résulter  de  l'exis- 
tence d'un  chantier;  et  réciproquement  pour  éviter  les  acci- 
dents que  le  public  pourrait  causer  aux  ateliers. 

11  est  bon,  dans  ces  divers  cas,  que  l'agent  de  la  surveil- 
lance soit  assermenté  et  reconnu  comme  tel  par  l'autorité 
(Annexes). 

En  cas  d'accident,  l'agent  doit  procéder  conformément  aux 
instructions  spéciales,  dont  il  a  une  parfaite  connaissance.  Si 
l'accident  est  grave,  l'agent  est  tenu  d'en  faire  un  rapport  à  son 
chef  immédiat,  et  d'avertir  en  même  temps  le  représentant  de 
l'autorité  dans  la  localité  où  l'accident  a  eu  lieu. 

En  cas  de  recherches  et  d'enquêtes  faites  par  ce  représentant, 
l'agent  du  chemin  de  fer  le  seconde  dans  sa  mission  par  tous 
les  moyens  en  son  pouvoir. 

Le  piqueur  ou  surveillant  prend  note,  dans  le  carnet  d'atta- 
chement ou  journal  dont  nous  avons  parlé  (36, 1. 1"),  des  faits 
généraux  et  particuliers. 

Il  tient  en  outre  et  par  ordre  de  date  : 

1°  La  liste  des  ouvriers  et  le  temps  passé  à  chaque  espèce 
de  travail,  en  séparant  le  travail  à  la  journée  du  travail  à  la 
tâche  ; 

2**  L'état  des  transports  effectués,  et  la  désignation  des 
moyens  y  appliqués  ; 

3*  L'état  des  matériaux  livrés  sur  le  chantier,  en  vertu  des 
marchés  spéciaux  ; 
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ht"  L'état  des  matériaux  dont  il  a  été  autorisé  it  faire  Tao? 
quisition. 

Ces  listes  et  états,  formant  la  base  des  situations  que  dresse 
le  chef  de  section,  doivent  être  tenus  avec  la  plus  rigoureuse 
exactitude,  et  transmis  à  jour  fixe,  ordinairement  fin  de 
chaque  quinzaine,  pour  n'en  pas  retarder  le  règlement  au  delà 
du  temps  rigoureusement  nécessaire  à  la  vérification  des 
pièces,  etc. 

Le  piqueur  n'effectue  pas  la  paye  des  ouvriers  dont  il  a  la 
conduite,  mais  il  est  bon  que  le  payement  ait  lieu  en  sa  pré- 
sence, afin  de  recevoir  toute  réclamation,  en  faire  l'examen 
pour  y  donner  la  suite  convenable,  et  garantir  Tadministration 
contre  tout  payement  erroné. 

Le  piqueur  ou  surveillant  doit  connaître  l'étendue  des  ter^ 
rains  dont  les  chantiers  peuvent  disposer,  et  veiller  à  ce  que  les 
limites  n'en  soient  point  franehies,  afin  d'éviter  les  réclama- 
tions en  indemnités,  ou  les  difficultés  que  pourraient  soulever 
les  propriétaires  riverains,  lésés  dans  leurs  droitSf 

Dans  le  cas  où  une  extension  de  chantiers  rendrait  néces- 
saire Toccupation  de  tout  ou  partie  des  propriétés  riveraines, 
cette  occupation  ne  saurait  se  fàipe  sans  Tautorisation  préalable 
et  écrite  du  ehef  de  section,  et  l'agrément  du  pr^riétaive,  0u 
du  moins  un  avertissement,  toutes  les  fi9i^alités  requises  étant 
d'ailleurs  accomplies. 

S'il  s'agissait  d'un  simple  domipage  aux  récoltes,  le  piqueur 
s-eiforcerait  de  prendre  avec  la  partie  lésée,  et  dans  les  limites 
de  ses  attributions,  tout  arrangement  propre  ^  éviter  les 
difficultés  ultérieures,  en  donnant  satis&ction  immédiate  aux 
justes  réclamations  qui  seraient  dirigées  contre  l'administra- 
tion. En  tous  cas,  un  rapport  au  chef  de  section  est  indispen* 
sable. 

ai  â.  HaMvianx  et  ontiu.  -^  Le  piqueur  ou  surveillant  atta- 
ché aux  travaux  neufs  ou  à  l'entretien  est  pesponpable  du  bon 
emploi  des  matériaux  et  des  outils  qui  sont  affectés  aux  chan- 
tiers sous  ses  ordres. 
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Ses  attributions  l'obligent  à  tenir  un  inventaire  régulier, 
afin  d'en  bien  établir  l'application.  Il  tient  note  des  outils  qui 
sont  livrés  à  chaque  équipe,  en  surveille  remploi,  et  en  vérifie 
l'existence  par  des  inspections  périodiques,  dont  l'intervalle 
ne  doit  généralement  pas  dépasser  trois  mois. 

Lorsqu'un  outU  est  mis  hors  d'usage,  le  piqueur  s'assure 
qu'il  a  été  judicieusement  eipployé.  Dans  le  ca$  contraire,  il 
donne  connaissance  du  fait  au  chef  de  section  qui  poursqit  la 
retenue  de  la  valeur  de  l'outil  au  compte  de  qui  de  droit. 

Le  piqueur  est  tenu  de  porter  son  attention  sur  les  approvi- 
sionnements nécessaires  à  l'entretien  de  son  district.  L'envoi 
de  l'inventaire  trimestriel  au  chef  de  section  sera  donc  accom- 
pagné d'un  état  de  prévisions  qui  comprendra  les  besoins  pour 
les  six  mois  suivants,  savoir  : 

—  Ballast,  supports  et  rails  ; 

TT-  Pièces  de  rechange  pour  les  changements,  croisements, 
plaques  tournantes  et  autres  appareils  ; 

^-r  Outils  et  ustensiles  pour  les  équipes  ; 

— '  Graines  et  plants  pour  l'entretien  des  talus  et  clôtures  ; 

«-^  Matériaux  divers  destinés  à  l'entretien  de  toutes  les  dé- 
pendances du  chemin  de  fer. 

Le  piqueur,  avant  de  faire  la  proposition  de  remplacement  de 
matériaux  et  outils  vieux  par  des  neufs,  s'assure  par  lui-même 
de  la  nécessité  du  remplacement  proposé,  de  manière  à  éviter 
les  dépenses  inutiles.  Il  veille  également  à  ce  que  les  objets 
hors  de  service  rentrent  très-régulièrement  dans  le  dépôt  af- 
fecté à  cet  usage. 

3i3.  Poiieeet  surveiiianee. —  Les  agents  du  service  actif 
chargés  de  la  police  et  de  la  surveillance  du  chemin  de  fer, 
ont  le  droit,  dans  l'exercice  de  leurs  fonctions,  et  quand  ils  ont 
rempli  la  formalité  de  Yassermentation^  de  dresser  des  procès- 
verbaux  sur  toute  la  ligne  du  chemin  de  fer  auquel  ils  sont  at- 
tachés (Annexes), 

Le  piqueur  est  tenu  de  donner  suite,  sans  délai,  aux  consta- 
tations de  crimes  ou  délits  signalés  par  les  agents  sous  ses 
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ordres,  en  mettant  à  la  disposition  des  représentants  de  Tauto- 
rité,  dans  la  localité,  les  procès-verbaux  dressés  ou  les  personnes 
arrêtées,  çt  en  transmettant  à  son  chef  immédiat  copie  des  pro- 
cès-verbaux avec  rapport  à  l'appui. 

Le  contrôle  du  service  des  barrières  des  passages  à  niveau 
constitue  Tune  des  branches  les  plus  importantes  des  fonctions 
du  piqueur  ou  surveillant.  Il  veille  à  ce  que  les  barrières  soient 
fermées  avant  le  passage  des  trains,  et  qu'elles  ne  restent  en  cet 
état  que  le  temps  rigoureusement  nécessaire  à  la  sécurité  de  la 
circulation  ;  à  ce  qu'elles  ne  soient  ouvertes  que  lorsque  la  tra- 
versée du  chemin  de  fer  peut  être  opérée  avant  l'arrivée  d'un 
train  ;  à  ce  qu'en  ouvrant  les  barrières,  le  garde  commence  d'a- 
bord par  la  barrière  de  sortie  quand  le  passage  est  demandé  ; 
à  ce  que  les  gardes  soient  toujours  prêts  à  faire  le  signal  d'ar- 
rêt (301). 

Los  dimanches,  jours  de  fête  et  de  grande  affluence,  la  sur- 
veillance des  passages  à  niveau  et  de  leurs  abords  demande  un 
surcroît  de  vigilance.  Le  piqueur  peut,  dans  certaines  droon- 
stances,  et  lorsque  l'état  de  la  voie  le  permet,  détadier  des 
équipes  une  partie  des  cantonniers,  et  l'adjoindre  ccmune  auxîr 
liaire  à  la  manœuvre  des  barrières,  à  la  surveillance  des  pas- 
sages les  plus  fréquentés  et  des  points  dangereux.  Si  le  besoin 
d  employer  des  ouvriers  supplémentaires  se  foit  soitir,  le  pi- 
queur en  rù!^Pd  à  son  chef  immédiat  pqur  obtenir  rautorisation 
requise. 


L  agent  dn  chemin  de  fer  veille  à  ce  qu'il  ne  soit  ] 
aucune  excavation  le  long  de  la  ligne,  dans  une  mie  de  laigenr 
ê^e  à  la  hauteur  verticale  des  remUais,  afin  de  ne  pis  w— 
prumetire  la  si^ruritê  de  la  circulalion. 

U  doàl  également  empêcher  tout  amoncefleiDent  de  : 
UMi  inflammables^  à  moins  de  5  mètres  du  chemîii  de  i 

Les  administrations  de  chemins  de  fer  sont  civikflieiift  i 
pMisables  du  préjudice  qu^eUes  causent  à  autrui,  de  i 
manière  que  ce  soit,  L^incendie  des  matines 
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résultant  de  la  projection  du  feu  des  machines,  se  présente 
fréquemment,  surtout  au  moment  des  récoltes  et  pendant  les 
grandes  sécheresses.  Aussi  le  piqueur  doit-il  redoubler  de 
vigilance,  et  prendre  toutes  les  mesures  nécessaires  à  la  rapide 
extinction  des  incendies  sur  les  propriétés  riveraines,  sur  les 
talus  ou  les  ouvrages  en  bois  du  chemin  de  fer. 

Il  veille  strictement  à  ce  que  les  amoncellements  de  paille, 
foin,  tourbe,  matières  textiles,  bois,  charbon,  etc.,  ne  dépas- 
sent pas  la  distance  réglementaire  du  chemin  de  fer*. 

^  Cette  distance  n'est  pas  très-rigoureusement  déterminée  pour  tous  les 
chemins  de  fer,  ainsi  que  le  démontrent  les  renseignements  qui  suivent  : 

—  1.  L'ordonnance  royale  du  2  octobre  1845,  en  Wurtemberg,  fixe 
cette  distance  —  à  notre  avis  beaucoup  trop  réduite  —  à  8">,60de  Taxe  du 
corps  de  la  route  ;  en  voici  l'extrait  : 

<c  §  9.  Getreide,  Stroh,  Heu,  Oehmd,  Flachs,  Werg,  Holz,  Reisacta, 
Spâhne,  und  sonstige  leicht  Feuer  fangende  Gegenstande  innerhalb 
dreisig  Fuss  von  der  mille  der  Bahndammes  an  gerechnet,  auf  offener 
strasse  oder  im  freien  Felde  aufzul)evirahren,  ist  untersagt.  » 

—  2.  Le  règlement  des  chemins  rhénans  porte  cette  zone  de  servitude 
à  40  ruthen  (ST^jôS)  mesurée  à  partir  du  rail  extérieur.  11  tolère  les  amas 
de  matières  inflammables  dans  Tintérieur  de  cette  zone,  sous  la  condition 
qu'elles  seront  abritées  par  une  couverture  incombustible. 

—  3.  D'après  le  paragraphe  7  du  titre  I  delà  loi  française  du  15  juillet 
1845  :  «  11  est  défendu  d'établir  à  une  distance  de  moins  de  20  mètres  d'un 
chemin  de  fer  desservi  par  des  machines  à  feu,  des  couvertures  en  chaume, 
des  meules  de  paille,  de  foin,  ou  tout  autre  dépôt  de  matières  inflam- 
mables. Cette  prohibition  ne  s'étend  pas  aux  dépôts  de  récoltes,  faits  seu- 
lement pour  le  temps  de  la  moisson.  » 

—  4.  La  loi  belge  du  15  avril  1843  est  plus  explicite,  et  plus  ration- 
nelle en  même  temps.  Voici  ce  qu'elle  stipule  à  cet  égard  : 

«  11  est  défendu  d'établir  dans  la  distance  de  20  mètres  du  franc-bord 
du  chemin  de  fer,  des  toitures  en  chaume  ou  autre  matière  combustible; 
ainsi  que  des  meules  de  grains  ou  dépôts  de  matières  inflammables.  »  (Les 
termes  de  cet  article  comportent  une  prohibition  absolue  et  ne  permettent 
pas  d'accorder  une  tolérance  même   momentanée.  —  Décision  judiciaire. 

Le  franc-bord  des  chemins  de  fer  s'étend  jusqu'à  la  ligne  qui  sépare  la 
propriété  du  chemin  de  fer  des  propriétés  riveraines.  —  Incendie  d'une 
meule  de  lin  à  côté  du  chemin  de  fer  de  Courtray  à  Bruges.  (Cour  de  cas- 
sation de  Belgique;  30  décembre  1858.) 

—  5.  D'après  les  règlements  des  chemins  de  fer  du  Hanovre,  la  distance 
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Objets  trouvés.  — Les  gardes  ou  cantonniers  recueillent  soi- 
gneusement tous  les  objets  trouvés  sur  la  voie,  et  les  remettent 
au  piqueuF  ou  surveillant.  Celui-ci,  à  son  tour,  les  délivre  au  chef 
de  la  station  la  plus  voisine,  en  accompagnant  la  remise  d'un 
bulletin  annexé  qui  mentionne  la  description  de  Tobjet,  le  point 
où  il  a  été  trouvé,  et  autant  que  possible  le  numéro  du  train 
dont  il  parait  provenir.  Mention  de  cette  r^nise  doit  être  &ite 
au  rapport  journalier  du  piqueur. 

Surveillant  de  nuit.  —  A  chaque  district  de  piqueur  est 
attaché  un  surveillant  de  nuit.  Cet  agent  s'assure  que  la  voie 
et  le  télégraphe  sont  en  bon  état,  les  barrières  convenablement 
desservies.  Pendant  sa  tournée  il  porte  une  arme  défensive. 

En  cas  d'accident  ou  d'embarras,  il  éveille  le  chef  d'équipe 
le  plus  rapproché  et  fait  prendre  toutes  les  mesui^s  nécessaii^ 
pour  assurer  la  marche  régulière  des  trains. 

314.  oteerrati^Bs.  -^  La  Gonfiance  accordée  h  Tais^ent 
chargé  de  la  direction  et  de  la  surveillance  des  travaux  doit 
l'encourager  à  s'en  montrer  digne  par  racço|:nplissepient  de 
ses  devoir^,  et  par  une  probité  à  toute  épreuve.  H  doit  oon^ 
server  une  complète  liberté  d'action  vis-à-rvis  des  ouvriers  et 
des  entrepreneurs  ou  tâcherons,  en  s'abstenant  scrupuleu- 
sement de  toute  participation  directe  op  indirecte  dans  les 
entreprises,  Ipurnitures  et  travaux  du  çhjgipin  46  ferj  6Q  refu- 
sant toute  rémunération  pour  services  rendus  qui  m  ierait 
pas  accordée  par  l'administration  même. 

Dans  ses  rapports  avec  les  ouvriers,  l'agent  chargé  de 
diriger  les  ateliers  doit  éviter  une  trop  grande  feniiliarité  et 
s'abstenir  de  rapports  trop  intimes,  Par  sa  tenue  et  §9  con- 
duite, il  sert  d'exemple  à  ses  subordonné^,  et  ei^ercepai*  ]k  une 
grande  influence  sur  leur  moral. 

Il  est  interdit  à  tout  agent  du  chemin  de  fer,  quel  que  soit 
son  grade^  d'employer  ou  laisser  appliquer  sans  autorisation 


à  observer^  de  la  limUe  (f  «ivproprialùm,  est  de  0">,50  pour  les  matières  in- 
flammables^ et  de  45  mètres  pour  les  bâtimeots  œuverts  en  ehauBue,  joues 
ou  baideaux. 
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écrite,  à  tout  autre  i^age  qm  oelui  du  service  auquel  elles  sont 
destinées,  les  matières  ou  la  main-d'œuvre  mises  à  sa  dispo» 
sition, 

Le  piqueur  vqIUq  strietement  h  Tescécution  ponctuelle  de 
cette  prespriptîpïi, 

Le  piqueur  m  swpveillant  est  tenu  de  donner  tout  son  temps 
au  service  du  chemin  de  fer.  En  dehors  de  ses  fonetiqns,  il  ne 
doit  ej^erper  mmn  métier  pu  eammeree,  A  toute  heure  du 
jour  ou  de  la  nuit,  et  quelles  que  soient  les  circonstances 
^atmosphériques,  s»  présem^e  est  obligatoire  là  où  il  s'ugit  d'ef- 
fectuer une  rép&j?atipn,  un  travail  urgent,  de  porter  secours 
h  uu  train  en  détresse,  etc. 

Il  doit  d'silleurp  0t?e  doué  d'un  caractère  ferme  et  souple  à 
la  foi^,  cQuditiûu^  e^seutielles  pour  se  plier  luiTméme  et  faire 
plier  ses  subordonnés  à  la  discipline  rigoureuse  exigée  par  le 
service  du  chemin  de  fer. 

Les  fonctions  du  piqueur  demandent  enfin  que,  tout  en  se 
montrant  scrupuleusement  soumis  aux  ordres  de  ses  supérieurs, 
il  puisse  prendre,  en  cas  de  péril  eji  1^  demeure,  sous  l'impul- 
sion d'une  certaine  initiative,  et  avec  le  sentiment  d'une  res- 
ponsabilité bien  comprise,  toutes  les  mesures  propres  à  sauve- 
gpirder  les  intérêts  solidaires  de  radministratiôn  et  du  public, 
la  sécurité  de  la  circulatian. 

Qu'il  s'abstienne  surtout  d^un  eieès  de  démonstrations  de 
zf^le.  Ses  chefs  sauront  bien  discerner  la  vrai  mérite  et  recon- 
naître les  services  rendus,  sans  qu'il  y  ait  nécessité  de  provo- 
quer leur  attention  par  une  ostentation  de  dévouement  qui 
paçhe  souvent  trop  de  négligence  dans  le  strict  accpmplisse- 
ment  des  devoirs. 

Pour  bien  faire  son  service,  le  piqueur  doit  être  au  courant 
des  métbQd^s  employées  pour  le  dessin  géométrique,  le  lever 
des  plans,  l'établissement  des  nivellements,  de  manière  à  bien 
cumprendre  et  %  pouvoir  fournir  dans  tous  les  cas  qui  se  pré- 
sentent dans  la  pi^atique,  les  plans,  profils  en  long  et  en  travers 
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d'une  partie  quelconque  du  chemin  de  fer  et  de  ses  dépen- 
dances. 

Il  est  à  désirer  que  le  piqueur  soit  assez  exercé  dans  le  ma- 
niement de  tous  les  outils  qui  se  trouvent  entre  les  mains  des 
ouvriers  sous  sa  surveillance,  pour  qu'il  puisse  au  besoin  ex- 
pliquer, par  la  pratique  même,  les  ordres  qu'il  donne  relati- 
vement aux  travaux  de  construction  et  d'entretien. 

Le  piqueur  ne  peut  abandonner  son  district  sans  autorisa- 
tion. Il  lui  est  également  interdit  de  s'éloigner  de  son  domicile 
sans  indiquer  le  point  où  il  se  rend. 

Le  piqueur  doit  observer  très-rigoureusement  les  limites  de 
ses  attributions,  afin  de  ne  les  franchir  qu'après  autorisation 
spéciale  et  écrite.  Cependant,  si,  par  son  propre  jugement,  il 
voit  la  possibilité  d'une  amélioration  à  apporter,  d'un  perfec- 
tionnement &  introduire,  il  est  tenu  d'en  Cadre  part  à  son  chef 
immédiat,  qui  statue. 


§1V. 


CHEFS   DE   SECTION. 

315.  F«Beti««8  en  icéMérai.  —  Le  chef  de  section  exerce  ses 
fonctions  sous  les  ordres  de  l'ingénieur  de  la  voie. 

n  est  chargé,  sous  sa  responsabilité,  de  faire  appliquer  et 
observer  dans  sa  section  les  instructions  et  rè^ements  con- 
cernant l'entretien  et  la  police  du  chemin  de  fer. 

Son  autorité  s'étend  donc  sur  tout  le  personnel  de  sa  sec- 
tion :  piqueurs  ou  surveillants,  chefs  d'équipes,  gardes,  poseurs, 
gardes-barrières  et  ouvriers  de  tout  genre. 

Ses  fonctions  comprennent  : 

—  L'entretien  de  la  voie,  les  réparations,  l'établissement 
des  projets  et  l'exécution  des  travaux  neufs,  l'entretien  des 
fils  et  poteaux  télégraphiques; 

—  Les  mesures  à  prendre  pour  mettre  la  ligne  à  Tabri  des 
inondations,  de  l'envahissement  de  la  neige  ; 
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—  La  surveillance  du  personnel  chargé  de  la  transmission 
des  signaux  et  de  la  police  du  chemin  de  fer  ; 

—  L'étude  des  améliorations  à  introduire  dans  Tensemble 
ou  dans  les  détails  du  service  ; 

—  L'établissement  des  prévisions  de  dépenses  afférentes  à 
sa  section,  en  main-d'œuvre  et  en  matières  ; 

—  L'établissement  des  comptes  de  dépenses  effectuées  pour 
le  même  objet; 

—  La  rédaction  des  notes  sur  le  personnel  fixe  attaché  à  sa 
section  ; 

—  La  rédaction  du  rapport  périodique  sur  l'état  de  la  ligne. 

316.  Personnel  adjoint  au  ehef  de  section.  —  D'après  la  no- 
menclature des  travaux  de  bureau  qui  précède,  il  est  évident 
que  le  chef  de  section  doit  être  secondé  pour  exécuter  tous  ces 
travaux  si,  comme  on  doit  l'exiger,  cet  agent  est  astreint  à  de 
fréquentes  tournées  sur  sa  section. 

Pour  une  longueur  de  ligne  de  60  à  80  kilomètres,  le  per- 
sonnel placé  à  la  tête  d'une,  section  uniquement  occupée  d'en- 
tretien courant  peut  être  composé  comme  suit  : 

4®  Un  chef  de  section, 

2«  Un  comptable  ou  garde-magasin, 

3<*  Un  piqueur  de  nuit. 

Dans  une  section  fréquentée  par  des  trains  nombreux,  dont 
l'entretien  est  laborieux  ou  qui  comprend  l'exécution  de  tra- 
vaux neufs  ou  extraordinaires,  on  compte  : 

1®  Un  chef  de  seclion^ 

2»  Un  piqiteur  de  !'•  classe  faisant  fonction  de  chef  de  bureau, 

3®  Un  piqueur  aux  écritures  de  2*  classe, 

4<*  Un  dessinateur, 

5»  Un  garde-magasin^ 

6<»  Un  piqueur  spécial, 

7°  Un  garde-chef  ou  piqueur  de  nuit. 

Chaque  section  doit  être  pourvue  d'un  petit  atelier  muni 
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d'un  certain  nombl^  d'outils  simples,  employés  |»ar  ttnê  équipe 
volante  composée  cotnme  suit  i 

Un  chef  d'équipe^ 
Uq  maçon. 
Un  toutreur. 
Un  menuisier^ 
Un  ajusteur^ 
Un  forgeron. 

Cette  équipe  est  affectée  aux  petits  travaux  d'entretien  qui 
ne  demandent  pas  le  concours  d'un  entrepreneur^  Lorsque  les 
travaux  peuvent  faire  l'objet  d'un  travail  sur  série  de  prix^  tel 
qu'une  réparation  de  couverture,  un  relevage  de  pavés  de 
passage  à  niveau,  etc.,  on  doit  autant  que  possible  le  faire 
exécuter  en  marchandage  par  un  entrepreneur  de  la  localité. 

—  Le  piqueur  aux  écritures  est  chargé  de  tenir  les  comptes 
de  dépenses  en  vérifiant  et  groupant  les  états  remis  par  les 
piqueurs  de  district. 

—  Le  garde-magasin  est  plus  particulièrement  affecté  à  la 
tenue  des  livres  d'entrée  et  de  sortie  des  matériaux. 

—  Quant  au  piqueur  spécial,  ses  fonctions  ^tlsistent  à 
suivre  les  travaux  de  grande  réparation  Où  de  Construction. 

—  Celles  du  garde-chef  ne  comprennent  qdê  Téxercice  de  la 
surveillance  sur  les  gardes-ligne  et  le  service  des  barrières 
pendant  la  nuit. 

317.  surreiiiaiiee.  —  Le  chef  de  section  doit  ôoànâtti^  exac- 
tement et  constamment  l'état  de  la  ligne.  A  cet  effet,  une  visite 
minutieuse  de  toute  sa  section  est  indispensable  chaque  semaine. 
L'examen  doit  porter  aussi  bien  sur  le  chemin  propremoBt  dit  que 
sur  ses  dépendances,  bâtiments,  voies  d'accès,  télégi^|ftie,  sans 
omettre  aucun  détail  entrant  dans  la  constitution  d^  ressemble. 

Dans  chacune  de  ses  visites,  il  se  fait  dccôm))àgii6t  par  le 
piqueur  du  district  qu'il  parcourt  et  lui  signale  tous  les  points 
réclamant  une  réparation  ou  une  modification. 

U  s'assure  que  tous  les  agents  sous  ses  ordres  sont  pirfaite* 
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ment  au  courant  de  leur  senlce.  Si  l'un  d'eux  lui  parait  inha- 
bile à  remplir  les  fonctions  assignées,  par  défaut  d'intelligence^ 
indolence^  paresse,  penchant  à  Flytognerie  ou  manque  de  pro- 
bité, le  chef  de  section  est  tenu  sous  sa  reslfiôrtsabilité  d'en 
provoquer  le  renvoi^  lorsque  les  avertisseméntii  n'ont  pas  fait 
disparaître  les  causes  d'incapacité. 

Le  chef  de  section  tient  au  courant  le  livre  terrier  de  la  por- 
tion du  chemin  qui  lui  est  confiée^  Il  teille  à  ce  que  les  limites 
soient  scrupuleusement  respe(5téèi3  par  les  riverains,  et  s'assure 
par  lui-même  que  les  agents  du  chemin  de  fer  prennent  toittés 
les  mesures  propres  à  empêcher  les  empiétements,  déplace- 
ments de  bornes,  dôtUres,  etc. 

Le  chef  de  section  doit  redoubler  de  soins  et  de  vigilanee  à 
l'époque  des  brouillards,  des  pluies  abondantes,  grandes  eaux, 
débâcles,  chutes  et  tourmentes  de  neige-  Par  de»  pardours 
incessants,  il  s'assure  que  la  circulation  ne  court  aucun  danger  ; 
il  dirige  toutes  les  forces  disponibles  stir  les  points  menacés  j 
il  met  judicieusement  en  œuvre  tous  les  moyens  d'action  pour 
assurer  aux  trains  une  marche  régulière.  Lorsque  ses  efforts  ne 
peuvent  vaincre  les  difficultés  et  ne  parviennent  pas  à  main-- 
tenir  la  circulation,  il  en  avise  sans  délai  l'ingénieur  de  là  voie 
et  les  chefs  de  station  les  plus  voisins,  qui,  à  leur  tour,  annon- 
cent la  suspension  du  mouvement  à  leurs  supérieurs. 

Le  chef  de  section  étudié  avec  la  plus  grande  attention  les 
phénomènes  météorologiques  qui  se  manifestent  sur  sa  sec- 
tion; il. prend  note  de  la  direction  des  vents,  des  courants 
anormaux  accompagnant  les  tourmentes  de  neige.  A  l'aide  de 
ces  documents,  il  pourra  établir  ses  paraneiges  avec  toutes 
chances  de  réussite. 

Le  chef  de  section  est  responsable  de  l'application  des 
instructions  relatives  h  l'emploi  régulier  et  économique  des 
matériaux  et  outils. 

Il  veille  donc  k  ce  que  le  garde -magasin  de  là  section  opère 
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la  livraison  des  objets  neufis  et  la  rentrée  des  objets  hors 
d'usage,  suivant  les  prescriptions  réglementaires;  tienne  au 
courant  les  écritures  du  magasin  ;  en  un  mot,  observe  avec  soin 
toutes  les  conditions  d'une  bonne  gestion. 

Le  contrôle  et  la  vérification  des  comptes  dressés  par  les 
piqueurs  rentrent  aussi  dans  les  attributions  du  chef  de 
section  ;  son  attention  se  portera  principalement  sur  les  points 
suivants  : 

—  Restreindre  le  nombre  des  ouvriers  et  agents  de  toute  caté- 
gorie à  la  limite  rigoureusement  nécessaire  pour  assurer  le 
service  ; 

—  Constater,  à  cet  effet,  que  chaque  ouvrier  ou  agent  est 
chargé  d'un  travail  suffisant  pour  occuper  tout  son  temps,  sans 
toutefois  excéder  ses  forces,  et  qu'il  prend  le  repos  nécessaire, 
surtout  s'il  est  de  service  pendant  la  nuit  ; 

—  Restreindre  les  dépenses  de  toutes  natures  aux  besoins 
véritablement  constatés;  chercher,  par  tous  les  moyens  compa- 
tibles avec  la  bonne  exécution,  à  réduire  les  dépenses  prévues 
et  autorisées  ;  veiller  notamment  à  ce  que  le  taux  des  salaires 
autorisés  ne  dépasse  pas  la  limite  du  taux  en  usage  dans  la 
localité,  et  qu'une  fois  fixé,  il  n'y  soit  apporté  aucune  modifica- 
tion sans  autorisation  spéciale  et  écrite  ; 

—  N'entreprendre  que  les  travaux  autorisés  et  portés  au  bud- 
get, sauf  le  cas  de  force  majeure  ou  d'urgence  ;  —  avoir  recours, 
dans  ce  cas,  à  l'ingénieur  chef  de  service,  pour  exposer  la  cause 
de  l'excédant  des  dépenses  et  en  demander  l'approbation. 

Le  chef  de  section  doit  s'assurer,  par  une  comparaison  con- 
stante, que  tous  ses  districts  sont  également  bien  surveillés  et 
entretenus. 

Il  étabht  entre  tous  les  piqueurs  de  sa  section  une  émulation 
qui  doit  se  traduire,  en  dernière  analyse,  par  une  réduction  de 
dépenses  et  une  amélioration  dans  l'ensemble  des  services. 

D'après  les  indications  du  piqueur,  le  chef  de  section  signale 
à  l'ingénieur  de  la  voie  les  chefe  d'équipe  dont  les  districts  sont 
entretenus  en  meilleur  état  avec  la  moindre  somme  de  frais  en 
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main-d'œuvre  et  en  matières; il  propose  les  encouragements  et 
récompenses  à  décerner  et,  par  contre,  les  punitions  à  appliquer. 

Le  chef  de  section  est  chargé  de  poursuivre  la  vente  des  ré- 
coltes provenant  du  domaine  du  chemin  de  fer.  Il  doit,  à  cet 
égard,  préparer,  en  temps  voulu,  toutes  les  propositions  rela- 
tives à  cette  question  et  veiller  à  l'application  des  mesures  spé- 
ciales y  relatives  (74,  75, 1. 1"). 

Gomme  nous  l'avons  dit,  une  visite  fréquente  de  la  ligne  est 
obligatoire.  — Dans  ses  courses,  qui  sont  aussi  souvent  répétées, 
euq  possible,  le  chef  de  section  peut  utiliser  avec  profit  le  wag- 


Tig.  396.   Waggonnet  de  toarnée. 


gonnet  à  manivelles,  représenté  par  la  figure  396,  mû  par  deux 
hommes  d'équipe  qui  sq  relayent  alternativement.  —  Le  chef  de 
section,  placé  près  de  la  voie,  peut  en  examiner  toutes  les  parties 
et  parcourir  en  peu  de  temps  une  étendue  de  la  ligne  assez 
considérable. 

318.  Observation.  —  Pour  bien  remplir  ses  fonctions,  le 
chef  de  section  doit  déployer  une  très-grande  activité,  car  toutes 
les  propositions  et  l'étude  des  travaux  à  exécuter  émanent  de 

T.  lî.  '29 
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lui.  —  11  est  obligé  d'en  réclamer  l'autorisation ,  puis  d'en 
suivre  l'application.  —  S'il  s'agit  de  travaux  importants,  il  doit 
s'assurer  par  lui-même  que  toutes  les  règles  de  l'art,  les  pres- 
criptions réglementaires,  les  précautions  indiquées  par  l'expé- 
rience ou  la  prudence  sont  rigoureusement  observées. 

Enfin,  il  peut,  par  sa  vigilance,  tirer,  du  personnel  dont  il 
dispose,  une  somme  de  travail  bien  plus  considérable,  que  s'il 
s'en  rapporte  aux  indications  verbales  ou  écrites  des  agents  sous 
ses  ordres. 

L'administration  du  chemin  de  fer  a  donc  tout  intérêt  à  n'exi- 
ger du  chef  de  section  que  la  plus  petite  somme  possible  de  tra- 
vaux d'écriture,  tranchons  le  mot,  de  paperasserie$.  Tout  ce 
qui  rentre  dans  le  cercle  des  aflFaires  courantes  peut  être  traité 
verbalement,  aussi  bien  vis-à-vis  des  supérieurs  que  des  infé- 
rieurs. —  On  doit  restreindre  l'usage  des  pièces  écrites,  des 
rapports,  correspondances,  etc.,  aux  cas  spéciaux,  urgents,  im- 
portants ou  exceptionnels.  —  Dans  ce  cas  encore,  la  communi- 
cation écrite  doit  être  réduite  à  sa  plus  simple  expression, 
exempte  de  formules  inutiles  et  banales.  —  Il  suffit  d'un  exposé 
du  fait  clair,  simple  et  concis. 

On  limitera  donc  le  travail  de  bureau  du  chef  de  section  au 
strict  nécessaire.  Les  livres  suivants  sont  indispensables  pour 
la  bonne  expédition  des  affaires  ! 

— Un  journal-mémento,  employé  à  l'inscription  chronologique 
des  notes  concernant  les  faits  qui  se  présentent  chaque  jour  ; 
des  instructions  verbales  ou  écrites  que  le  chef  de  section  a 
données  et  dont  il  est  nécessaire  de  conserver  la  trace  ;  des 
pièces  ou  rapports  reçus  et  expédiés;  des  livraisons  et  achats' 
effectués  ;  des  permissions  accordées  et  des  punitions  in- 
fligées, etc.  ; 

—  Un  livre  d'ordre  pour  l'enregistrement  des  instructions  et 
prescriptions  écrites  ou  verbales  émanant  des  supérieurs  ; 

—  Un  journal-comptable  pour  l'inscription  chronologique 
des  pièces  de  comptabilité,  états,  situations,  listes  de  paye^etc, 
vérifiés  ou  contrôlés  par  le  chef  de  section. 

Le  chef  de  section  doit  adresser  à  l'ingénieur  de  la  voie  un 


INGÉNIEUR   DE   LA   VOIE.  481 

rapport  périodique  —  sur  l'état  de  la  section ,  —  les  travaux 
exécutés  et  ceux  à  exécuter  dans  la  période  prochaine  ;  —  sur 
les  besoins  de  matières  à  remplacer  dans  cette  période  pro- 
chaine et  dans  celle  qui  suivra  ; 

—  Sur  l'état  du  personnel  et  la  conduite  des  agents  ; 

—  Enfin ,  l'inventaire  et  l'état  du  mouvement  des  objets 
livrés  à  la  section. 

Toutes  ces  pièces  doivent  parvenir  à  l'ingénieur  de  la  voie  à 
jour  fixe. 

On  trouvera  aux  annexes  le  programme  des  connaissances 
exigées  par  l'administration  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  belge 
pour  l'admission  aux  fonctions  de  chef  de  section  et  de  sous- 
ingénieur. 

Remarque,  — •  Nous  avons  dit  plus  haut  que  les  agents  du 
service  de  la  voie  étaient  chargés  de  la  conservation  du  domaine 
du  chemin  de  fer.  On  comprend  que  le  nombre  considérable  de 
parcelles  rencontrées  par  la  ligne,  multiplie  à  l'infini  les  diffi- 
cultés qui  s'élèvent  chaque  jour  entre  propriétaires  voisins. 

Il  est  avantageux  pour  l'administration  d'adjoindre  à  l'in- 
génieur de  la  voie,  un  agent  spécial,  ayant  rang  de  chef  de 
section,  qui  poursuive  les  questions  contentieuses  en  exemptant 
ainsi  les  chefs  de  section  sur  la  ligne,  du  tracas  que  ces  ques- 
tions entraînent. 

§V. 

INGÉNIEUR    DE   LA    VOIE. 

319.  Service  en  général.  —  L'ingénieur  chargé  du  service 
de  la  voie  réunit  sous  ses  ordres  tout  le  personnel  dont  noua 
avons  jusqu'ici  tracé  les  devoirs. 

Il  est  responsable,  vis-à-vis  de  l'administration  du  chemin  de 
fer,  de  l'application  rigoureuse  et  ponctuelle  de  toutes  les  pres- 
criptions et  instructions  ayant  trait  à  l'exploitation  de  la  ligne 
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dans  la  limite  de  ses  attributions,  notamment  en  ce  qui  con- 
cenie  les  règlements  de  police  et  de  surveillance. 
On  peut  résumer  ses  fonctions  de  la  manière  suivante  : 

—  Diriger  le  personnel  sous  ses  ordres  de  manière  que  la 
ligne  soit  entretenue  dans  le  meilleur  état,  que  les  signaux 
soient  exactement  transmis,  qu'en  un  mot,  la  circulation  des 
trains  soit  assurée  et  le  domaine  de  l'administration  parfaite- 
ment maintenu,  en  apportant  dans  les  dépenses  la  plus  rigou- 
reuse économie,  eu  égard  aux  besoins  du  service. 

—  Cpncourir  à  la  recherche  et  à  l'étude  de  tous  les  moyens 
propres  à  donner  la  plus  grande  extension  possible  au  service 
de  l'exploitation;  faire  rendre  à  l'entreprise  la  plus  grande 
somme  de  produits  avec  le  moins  de  frais  possible,  et  donner 
satisfaction  aux  légitimes  intérêts  du  public  dans  des  limites 
compatibles  avec  la  sécurité  générale  et  les  moyens  dont  l'ad- 
ministration du  chemin  de  fer  dispose. 

Personnel.  — L'organisation  du  service  de  la  voie  dépend  de 
la  longueur  de  la  ligne  à  exploiter. 

La  question  qui  domine  toutes  les  autres,  c'est  la  nécessité  de 
réduire  les  rouages,  d'éviter  les  complications  de  service,  de 
manière  à  instruire  toute  affaire  et  à  l'expédier  dans  le  plus 
bref  délai. 

Pour  obtenir  ce  résultat,  l'ingénieur  doit  réunir  sous  sa  di- 
rection immédiate  le  plus  grand  nombre  possible  de  sections, 
nombre  qui  peut  s'étendre  sans  inconvénients  jusqu'à  six.  Dans 
ces  limites,  le  personnel  du  service  de  la  division  comprend  : 

—  Un  chef  de  bureau  pour  les  affaires  administratives, 
avec  un  certain  nombre  de  comptables  et  d'employés  aux 
écritures  ; 

—  Un  ou  plusieurs  ingénieurs  ou  inspecteurs  chargés  du 
travail  des  études  techniques,  du  contrôle  et  des  réceptions, 
ayant  sous  leurs  ordres  un  certain  nombre  de  dessinateurs  et 
expéditionnaires. 

En  développant  simplement  le  personnel  de  ce  cadre,  cette 
organisation  peut  s'appliquer  à  un  service  beaucoup  plus  îm- 
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portant  que  celui  d'une  simple  division  et  embrasser  dans  son 
ensemble  le  service  d'un  réseau  complet. 

320.  Fonctions.  —  Sans  entrer  dans  tous  les  détails  de  leur 
service,  les  ingénieurs  de  la  voie  doivent  tenir  la  main  à  ce  que 
les  ordres  relatifs  à  l'entretien  de  la  voie  et  de  ses  dépendances, 
du  télégraphe,  à  l'exécution  des  travaux  neufs,  à  l'entretien  des 
bâtiments  et  ouvrages  d'art,  du  matériel  fixe  et  de  toutes  les 
constructions  affectées  au  service  de  l'exploitation,  soient  éga- 
lement observés  par  les  ingénieurs  et  les  autres  agents  sous  leur 
direction  et  exactement  appliqués  ;  notamment  dans  les  cas  où 
surgiraient  quelques  difficultés  pouvant  entraver  la  marche  des 
trains. 

Assurer  à  la  circulation  une  marche  régulière,  telle  doit  être 
la  préoccupation  constante  des  agents  du  service  de  la  voie. 
—  L'ingénieur  porte  donc  son  attention  sur  tous  les  points  qui 
lui  paraissent  défectueux,  sur  les  cantons  qui  peuvent  être  me- 
nacés par  la  chute  des  talus  mal  consolidés,  la  venue  des  glaces 
ou  des  neiges,  l'envahissement  des  eaux. 

Lors  des  débâcles,  des  grandes  perturbations  atmosphé- 
riques, l'ingénieur  éveille  l'attention  du  personnel  par  des  cir- 
culaires rappelant  les  ordres  antérieurs;  et  de  sa  personne,  il  se 
rend  sur  les  points  menacés,  étudie  les  phénomènes  contre  les- 
quels il  s'agit  de  lutter,  indique  les  remèdes  applicables  dans  les 
diverses  circonstances,  et  les  réparations  à  efiTectuer  sans  délai, 

U  s'assure,  par  de  fréquentes  inspections,  que  les  écoule- 
ments d'eau  sont  bien  ménagés,  les  talus  et  banquettes  bien 
entretenus,  la  plate-forme  du  ballast  constamment  maintenue 
au  profil  prescrit,  les  plantations  en  bon  état,  tondues  et  éche- 
nillées  en  temps  voulu;  les  herbes  et  coupes  de  bois  vendues  et 
enlevées  aux  époques  prescrites. 

L'entretien  des  bâtiments  réclame  aussi  tous  ses  soins.  Il 
veille  à  ce  que  toutes  les  constructions  exposées  aux  chance^ 
d'incendie  soient  assurées,  et  toutes  les  précautions  prises  pour 
éviter  le  feu  ou  l'arrêter  sans  retard. 

L'ingénieur  de  la  voie  combine  son  service  avec  celui  du 
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mouvement  relativement  aux  trains  de  ballast  et  autres  maté- 
riaux destinés  à  l'entretien  de  la  voie. 

Gomme  ce&  trains  doivent  entrer  dans  le  tableau  de  marche 
général  (IIP  partie,  EXPLOITATION), l'ingénieur  est  obligé  de 
bien  préciser  Tépoque  et  les  points  où  les  trains  de  travaux 
seront  nécessaires,  et  cela  assez  à  temps  pour  que  le  service  du 
mouvement  prenne  les,  dispositions  nécessaires. 

Il  n'y  aura  d'exception  à  cette  règle  générale  qu'en  cas 
d'urgence  et  de  péril  en  la  demeure.  —  Alors,  et  sous  sa  res- 
ponsabilité, l'ingénieur  peut  s'entendre  sur  place  avec  l'agent 
chargé  du  dépôt  des  machines  pour,  la  mise  en  marche  de 
trains  de  matériaux;  mais  il  n'en  est  pas  moins  obUgé  d'en 
aviser  sans  retard  le  service  du  mouvement  ou  la  direction, 

321.   Badu^eC    et    approvisionnements.   —  L'ingénieur    est 

chargé  du  service  des  approvisionnements.  Il  propose  la  mise 
hors  de  service  des  matériaux  entrant  dans  la  constitution  de 
la  voie,  du  matériel  fixe  et  des  accessoires  de  la  voie.  II  pro- 
cède ou  fait  procéder,  sous  sa  responsabilité,  à  la  réception  des 
fournitures  et  matières  nécessaires  à  l'exécution  des  travaux 
neufs,  de  réfection  ou  d'entretien. 

Il  établit,  en  conséquence,  l'inventaire  de  toutes  les  matières 
en  œuvre  ou  en  approvisionnement  sur  la  ligne  et  dans  les 
dépôts  ;  contrôle  et  vérifie  les  inventaires  partiels  des  agents  sous 
ses  ordres;  surveille  la  comptabilité  des  magasins;  redresse 
les  erreurs  commises  ;  signale  à  l'administration  les  infractions 
aux  instructions  données;  arrête,  en  temps  voulu ,  l'emploi 
fautif  des  objets  confiés  aux  divers  agents  sous  ses  ordres; 
adresse  périodiquement  à  la  direction  l'état  des  matériaux 
nécessaires  à  l'entretien  et  soumet  les  propositions  de  marchés 
à  conclure. 

Budget.  —  L'ingénieur  de  la  voie  compte  parmi  ses  attri- 
butions rétablissement  d'un  budget  des  dépenses  qu'il  doit 
adresser  à  l'administration  à  une  époque  déterminée  et  pour 
une  période  de  temps  comprenant  au  moins  une  année.  H 
veille,  en  conséquence,  à  ce  que  les  chefs  de  sections  lui  four- 
nissent en  temps  voulu  les  renseignements  nécessaires. 
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Le  prcget  de  budget  soumis  à  la  direction,  examiné,  modifié 
au  besoin  et  arrêté,  est  renvoyé  pour  exécution  à  Tingénieur. 
A  son  tour,  celui-ci  en  fait  la  répartition  entre  les  sections. 

Les  dépenses,  divisées  par  articles  et  chapitres,  doivent,  autant 
que  possible,  se  renfermer  dans  le  montant  des  crédits  alloués. 
Tous  les  mois,  un  rapport  sur  l'emploi  des  fonds  ainsi  répartis 
est  adressé  à  la  direction  par  l'ingénieur  qui,  en  cas  d'excédant 
des  dépenses  sur  les  prévisions,  doit  demander  un  crédit  sup- 
plémentaire. 

11  est  interdit  à  l'ingénieur  de  faire  entreprendre  un  travail 
quelconque  non  prévu,  sans  une  autorisation  spéciale  de  l'ad- 
ministration; à  l'exception,  toutefois,  de  besoin  urgent  et  de 
péril  en  la  demeure.  Dans  ce  cas  seulement,  l'ingénieur  peut 
agir,  mais  sous  sa  responsabilité  et  à  la  condition  d'en  aviser 
sans  retard  l'administration. 

L'ingénieur  vérifie  toutes  les  pièces  comptables  de  son  ser- 
vice. D  s'assure  notamment  que  les  dépenses  sont  convena- 
blement effectuées,  que  tous  les  états  sont  régulièrement  dres- 
sés, que  les  matières  et  main-d'œuvre  ont  été  judicieusement 
employées}  enfin,  que  le  montant  des  frais  rentre  dans  les 
allocations  budgétaires,  etc.  Il  soumet  alors  ces  pièces,  munies 
de  son  visa^  à  l'ordonnancement  de  l'administraiioni  Les  paye- 
ments doivent  être  effectués  à  des  époques  déterminées  par  le 
service  de  la  caisse  centrale  et  de  ses  succursales,' 

322.  Discipline*  —  Les  mesures  disciplinaires  sont  ordinai- 
rement : 

—  La  réprimande  ; 

—  L'amende  ou  privation  du  traitement  ou  salaire  pendant 
un  certain  nombre  de  jours  j 

—  La  suspension  avec  privation  de  traitement  ; 

—  La  révocation. 

Les  trois  premières  mesures  sont  appliquées  par  l'ingénieur 
de  la  voie,  sur  la  proposition  des  chefs  de  section,  et  la  dernière 
par  l'administration,  sur  la  proposition  de  l'ingénieur. 

Un  rapport  mensuel  sur  toutes  les  punitions  infligées  est 
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adressé  par  l'ingénieur  à  Tadministration.  Mais  en  cas  de  sus- 
pension, l'ingénieur  doit  faire  immédiatement  un  rapport  spé- 
cial. 

L'ingénieur  a  le  droit  d'accorder  un  congé  d'un  jour  à  tout 
agent  sous  ses  ordres.  L'autorisation  de  faire  une  plus  longue 
absence  n'est  donnée  que  par  l'administration. 

Chaque  demande  ou  proposition  de  congé  doit  être  accompa- 
gnée d'une  note  sur  les  dispositions  prises  pour  le  remplace- 
ment momentané  du  permissionnaire.  • 

L'ingénieur  doit  veiller  à  ce  que  tout  agent,  ayant  même 
obtenu  l'autorisation  de  s'absenter,  ne  quitte  son  poste  qu'après 
y  avoir  installé  son  remplaçant  et  s'être  assuré  qu'il  est  parfai- 
tement au  courant  du  service. 

A  son  tour,  le  remplaçant  ne  peut  quitter  le  poste  tempo- 
rairement occupé  que  lorsqu'il  est  relevé.  En  remettant  son 
service,  le  remplaçant  doit  signaler  les  faits  exceptionnels  qui 
se  sont  présentés  pendant  l'absence  du  permissionnaire. 

Feuilles  signcUétiçues.  —  L'administration  doit  connaître 
très-exactement  la  position  et  les  services  antérieurs  des 
divers  agents  du  chemin  de  fer.  L'ingénieur  est  tenu  de  lui  en 
donner  les  moyens  par  des  notes  individuelles,  des  feuiUes 
signalétiques  qu'il  lui  adresse  au  moment  de  l'entrée  en  fonc- 
tions. La  feuille  signalétique  porte  les  indications  suivantes  : 

—  Nom  et  prénoms  ; 

—  Lieu  et  date  de  naissance  ; 

—  Etat  civil  (célibataire,  marié,  veuf,  avec  ou  sans  femme 
et  enfants); 

—  Position  antérieure  (  profession,  service  militaire, 
grade,  etc.)  ; 

—  Position  dans  l'administration  du  chemin  de  fer  ;  patro- 
nage. 

Des  notes  complémentaires  sont  dressées  à  la  fin  de  l'année 
sur  tous  les  agents,  après  examen.  Ces  notes  accompagnent  le 
rapport  annuel  sur  le  service  en  général,  et  les  propositions 
d'avancement,  d'indemnités  ou  de  gratifications  qui  sont  adres- 
sées par  l'ingénieur  à  Tadministration.  • 
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323.  Observations.  —  Les  affaires  du  service  de  l'ingénieur 
doivent  être  traitées  avec  la  plus  grande  célérité  possible.  Pour 
les  activer  et  en  même  temps  simplifier  les  communications, 
l'ingénieur  est  tenu  de  visiter  la  ligne  et  les  stations  au  moins 
une  fois  par  semaine.  Dans  ses  tournées,  il  entend  les  observa- 
tions de  ses  subordonnés,  se  met  en  rapport  avec  les  agents 
des  autres  services,  juge  par  lui-même  les  questions  à  Tordre 
du  jour  et  cherche  à  les  résoudre  par  la  voie  la  plus  simple. 

Il  en  agit  de  même  dans  ses  rapports  avec  l'administration 
supérieure,  et  réserve  l'emploi  de  communications  écrites  aux 
questions  intéressant  directement  la  sécurité  de  la  circulation 
ou  l'emploi  des  fonds,  et  qui  engagent  la  responsabilité  per- 
sonnelle. Dans  ces  cas  spéciaux,  les  pièces  doivent  être  con- 
cises et  réduites  à  l'exposition  claire  et  simple  de  la  question 
à  résoudre. 

En  général,  la  solution  est  inscrite  sur  la  pièce  même  qui 
sert  de  communication. 

Les  écritures  du  service  de  l'ingénieur  doivent  être  renfer- 
mées dans  des  limites  aussi  restreintes  que  possible.  Il  suffit 
de  faire  tenir  dans  les  bureaux  les  livres  suivants  : 

Indicateur  d'entrée  des  pièces  ; 

Indicateur  de  sortie  ; 

Livre  de  correspondance  ; 

Journal  des  dépenses  ;  entrée  et  sortie  des  matériaux  ; 

Livre  de  caisse. 

Soins  à  doriîier  au  personneL  —  Le  personnel  attaché  au 
service  de  la  voie  est  chargé  de  fonctions  qui  réclament,  en 
général,  une  grande  vigueur,  beaucoup  d'activité,  une  santé 
robuste,  une  intelligence  suffisamment  développée,  de  la  pré- 
sence d'esprit,  du  sang-froid  et  beaucoup  de  dévouement. 

L'ingénieur,  qui  désire  tirer  tout  le  parti  possible  du  per- 
sonnel placé  sous  sa  direction,  doit  veiller  à  ce  qu'il  se  trouve 
dans  des  conditions  d'alimentation  et  d'hygiène  convenables. 

H  s'assurera  donc  constamment  : 
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—  Que  le  salaire  des  agents  suffît  à  leur  entretien,  à  celui 
de  leur  famille  et  même  à  la  réalisation  de  quelques  épargnes  ; 

—  Que  les  enfants  peuvent  trouver  à  proximité  de  leur  habi- 
tation les  moyens  convenables  d'éducation  et  d'instruction  élé- 
mentaire et  professionnelle; 

—  Que  les  agents  sont  en  mesure  d'approvisionner  leur 
ménage  en  substances  alimentaires  saines  et  aux  prix  régu- 
liers de  la  localité  qu'ils  habitent  ; 

—  Que  leurs  vêtements  sont  appropriés  aux  conditions  de 
leur  service  et  aux  règles  de  l'hygiène  ; 

—  Que  leur  habitation  est  tenue  en  bon  état  d'entretien, 
proprç,  bien  aérée,  à  l'abri  de  l'humidité  et  des  excès  de  tem- 
pérature ; 

—  Qu'en  cas  de  maladie^  les  agents  et  les  membres  de  leur 
famille  reçoivent  aussi  promptement  et  aussi  souvent  que  pos- 
sible la  visite  du  médecin  et  les  médicaments  prescrits. 

A  ces  conditions  seulement,  l'administration  d'un  chemin  de 
fer  trouvera  dans  son  personnel  le  concours  dévoué  qui  est  in- 
dispensable à  la  marche  régulière  et  sûre  d'une  exploitation  éle- 
vée, par  la  force  des  choses,  à  la  hauteur  d'un  service  public. 

Nous  retrouverons  dans  la  quatrième  partie  (ADMINISTRA- 
TION) ces  questions  traitées  avec  plus  de  développements, 
lorsque  nous  étudierons  l'organisation  du  service  médical,  des 
caisses  de  secours  ou  de  prévoyance,  et  des  caisses  de  retraite. 


CHAPITRE  X. 

GESTION  DD  SERVICE  DE  LA  VOIE. 

La  gestion  du  service  de  la  voie  comprend  quatre  séries  d'af- 
faires bien  distinctes  : 

—  Les  questions  techniques  et  administratives  ; 

—  Les  approvisionnements  de  matériaux; 

—  Le  budget  ; 

-^  La  comptabilité. 

§1. 

QUESTIONS   TECHNIQUES   ET    ADMINISTRATIVES. 
324.   Rapports    des    chefs  d'équipe»    piqueurs   et    chefs  de 

M0iioii.  —  Pour  laisser  à  chacun  la  part  de  responsabilité  qui 
lui  incombe,  il  faut  que  le  chef  de  service  soit  tenu  au  courant 
de  tous  les  faits,  même  les  plus  insignifiants  en  apparence,  qui 
se  produisent  sur  la  ligne.  Chaque  agent  ayant  Un  groupe 
d'hommes  à  diriger  ou  à  surveiller,  doit  donc  adresser  à  son 
chef  immédiat  un  rapport  journalier. 

Ainsi  le  chef  d'équipe  remet  chaque  matin  au  plqueur  de 
son  district  uii  rapport  (annexes  0)  contenant  la  désignation 
des  ouvriers  et  des  matériaux  employés  dans  son  district; 
le  temps  appliqué  aux  travaux  efTectués;  Tindication  détaillée 
de  ces  travaux;  enfin,  les  faits  anormaux  signalés  pendant  les 
tournées  dans  la  circulation  des  trains. 

Le  piqueur  porte  tous  les  jours  dans  un  carnet  ad  hoc  (an- 
nexes 0)  les  noms  des  agents  et  le  temps  employé  \  il  en  &it, 


460  GESTION   DU   SERVICE   DE   LA   VOIE. 

chaque  quinzaine,  un  relevé  qu'il  transmet  au  chef  de 
section. 

Le  piqueur  adresse  tous  les  jours,  au  chef  de  section  en  ren- 
trant de  tournée,  un  rapport  en  double  expédition  (annexes  0) 
sur  l'état  de  la  voie,  sur  la  surveillance  de  la  ligne,  sur  les 
faits  divers  concernant  le  service  et  la  marche  des  trains*^. 

Il  joint  à  son  rapport  quotidien  certaines  pièces  suivant  le 
cas,  telles  que  :  demandes  de  matériaux,  bulletins  d'expédition 
ou  de  réception,  procès-verbaux,  etc. 

L'un  des  exemplaires  de  ce  rapport  quotidien  est  conservé 
par  le  chef  de  section,  qui  adresse  l'autre  expédition  à  l'ingé- 
nieur, avec  ses  observations. 

Toutes  les  fois  qu'un  fait  important  se  passe  sur  la  ligne,  le 
piqueur  en  fait  un  rapport  spécial^  lorsque  le  chef  de  section 
n'est  pas  lui-même  sur  les  lieux  pour  en  rendre  compte. 

Le  chef  de  section,  à  son  tour,  fait  parvenir  régulièrement  à 
l'ingénieur  un  rapport  hebdomadaire  sur  les  divers  faits  qui  se 
sont  produits  dans  sa  section. 

^  Indépendamment  des  attachements  qu'il  est  chargé  de  tenir^  le  piqueur 
mentionne  dans  son  rapport  journalier  : 

1°  L'itinéraire  de  ses  tournées,  avec  tous  les  renseignements  néces- 
saires pour  permettre  d'apprécier  la  marche  des  trains  et  le  service  des 
gardes,  chefs  d'équipe,  etc.; 

2°  Tous  les  détails  relatifs  à  la  surveillance  des  passages  à  niveau  et  des 
autres  parties  de  la  voie  ; 

3°  Les  observations  auxquelles  peuvent  donner  lieu  la  tenue  person- 
nelle des  divers  agents,  et  celle  des  divers  objets  à  eux  confiés  ; 

4°  Les  propositions  d'amende  ou  de  révocation  des  agents  placés  sous 
ses  ordres  ; 

5®  Les  réclamations  ou  demandes  desdits  agents  ; 

6*  Les  observations  sur  l'éclairage  de  la  voie,  des  signaux  et  des  trains  ; 

70  Les  actes  commis  par  la  malveillance  et  pouvant  porter  atteinte  à  la 
sécurité  publique  ; 

8®  Les  accidents  de  toute  nature  parvenus  à  sa  connaissance  ; 

9°  Les  heures  auxquelles  il  a  rencontré  les  trains^  ainsi  que  le  lieu  de  la 
rencontre; 

10®  Les  demandes  d^objets  nécessaires  au  service. 
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Pour  rendre  facilement  intelligibles  les  renseignements  à 
transmettre  au  service  central,  qui  contrôle  les  indications  don- 
nées par  les  chefs  de  section  en  les  rapprochant  des  états  de 
dépenses,  il  est  bon  de  diviser  le  rapport  hebdomadaire  (an- 
nexes 0)  en  trois  parties  traitant  séparément  : 

—  Des  travaux  d'entretien  ; 

—  Des  travaux  neufs  et  de  grosse  réparation  ; 

—  Des  travaux  de  premier  établissement. 

Ces  rapports  comprennent,  de  plus,  tous  les  renseignements, 
tous  les  faits  intéressant  directement  ou  indirectement  le 
service. 

Le  chef  de  section  y  note  les  tournées  qu'il  a  faites,  régle- 
mentaires ou  exceptionnelles,  les  observations  recueillies  dans 
ses  parcours,  etc. 

32S.  Pièces  émanani  de  i'iii|i;éiiiear.—  L'ingénieur  de  la  voie 
n'est  pas  astreint  à  établir  un  rapport  à  période  rapprochée. 
Ses  relations  fréquentes  avec  la  Direction  lui  permettent  de  la 
tenir  au  courant  des  faits  intéressant  le  service  en  général. 
Nous  verrons  plus  loin  qu'il  n'en  est  pas  de  môme  au  sujet  de 
la  comptabilité. 

Les  attributions  de  l'ingénieur  comprennent  la  production 
annuelle  des  tableaux  du  personnel,  qui  ont  pour  but  de  sou- 
mettre à  la  Direction  les  propositions  d'avancement  ou  de  gra- 
tification dont  le  personnel  peut  être  l'objet. 

Ces  propositions  se  divisent  en  deux  catégories  de  pièces  à 
produire,  d'après  l'époque  de  l'exercice  où  elles  sont  néces- 
saires. La  première  doit  comprendre  : 

—  Un  état  nominatif  des  piqueurs,  surveillants,  chefs  po- 
seurs, proposés  pour  l'avancement  ; 

—  Un  état  nominatif  de  propositions  d'avancement  pour  les 
gardes,  cantonniers,  poseurs,  etc.; 

—  Un  état  des  agents  supplémentaires  payés  à  la  journée, 
qu'il  y  a  lieu  de  faire  classer  pour  l'année  suivante. 

La  direction  statue  immédiatement  sur  ces  propositions. 
Un  mois  après,  se  présente  la  seconde  catégorie  de  propo- 
sitions. Elle  se  compose  comme  suit  : 
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—  Un  état  général  nominatif  des  ingénieurs,  employés  de 
bureau,  chefs  de  section  et  employés  des  travaux; 

—  Un  état  de  proposition  de  gratification  pour  les  plqueurs 
et  chefs  poseurs. 

Cet  état  est  dressé  à  la  suite  de  la  décision  de  la  Direction  sur 
les  propositions  d'avancement ,  décisions  dont  il  y  a  Heu  de  te- 
nir compte  en  présentant  la  dernière  catégorie  de  propositions. 

Ces  difiFérentes  pièces  sont  accompagnées  de  tableaux  d'exa- 
men et  de  rapports  spéciaux  relatifs  aux  propositions  d'avan- 
cement ou  de  gratification. 

Les  renseignements  qui  suivent  ^ont  extraits  de  Tarrêté 
ministériel  du  22  mai  18S4,  réglant  cette  partie  du  service  des 
chemins  de  fer  belges  exploités  par  l'Etat  \ 

Il  est  dressé  tous  les  ans,  avant  le  1"  juillet,  une  Feujlle  de 
Signalement  (annexe  M)  pour  tout  agent  porteur  d'une  no- 
mination royale  ou  ministérielle,  jusqu'au  grade  de  xhef  de 
service  exclusivement,  à  Texception  des  chefs  d'atelier,  machi- 
nistes et  chauffeurs  commissionnés. 

—  Les  feuilles  de  signalement  sont  formulées  en  simple  ex- 
pédition, dressées  en  partie  par  l'agent  en  cause,  visées  et  com- 
plétées par  son  chef  immédiat  et  le  chef  de  service, 

Le  chef  de  service  en  fait  dresser  une  double  expédition 
pour  être  conservée  dans  ses  archives. 

On  se  sert  d'un  modèle  uniforme  (annexe  M),  en  suivant 
les  formules  y  relatées.  —  Ce  modèle  comprend  les  indications 
suivantes  : 

a.  —  AttribotioM.  —  Nature  des  fonctions  (spécifier  le 
travail). 

b.  —  Instruction.  —  Instruction  privée;  résultant  des 
études  antérieures.  Elle  est  signalée  par  les  mots  :  Etendue^ 
bonne ^  ordinaire^  peu. 

Instruction  administrative  ;  celle  qui  comprend  la  connais- 

^  Ministère  des  travaux  publics  de  Belgique.  ~-  Recueil  adminiitratifdei 
lois,  arrêtés  et  décisions.  N^  317.  T.  IV,  1854. 
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sance  des  lois,  arrêtés,  règlements  concernant  le  service  en 
général  auquel  l'agent  est  attaché.  Elle  est  signalée  parles  mots  : 
Grande,  bonne ,  ordinaire,  peui 

c.  —  imeiUfl^cniee  du  seririee.  —  Aptitude  de  l'agent  iu 
travail  dont  il  est  chargé.  On  emploie  Tun  des  termes  suivants^ 
selon  le  cas  :  Complète,  suffisante,  bornée. 

Ne  pas  confondre  l'aptitude  au  travail  spécial  avec  l'aptitude 
à  toute  autre  branche. 

d.  —  Activité.  —  C'est  l'action  infatigable  ou  la  volonté 
énergique  d'atteindre  un  résultat  avantageux  poup  le  service. 
On  se  sert  des  mots  suivants  :  Grande  (si  l'activité  n'est  jamais 
en  défaut),  ordinaire  (si  l'agent  a  besoin  d'être  stimulé),  peu 
(si  elle  est  souvent  en  défaut,  ou  s'il  y  a  obstacle  par  défaut 
physique). 

e.  —  Zèle,  détronemeiit  aniK  detroirs. 

L'employé  qui  a  beaucoup  de  zèle  fait  face,  de  son  propre  mou- 
vement, à  tout  travail  imprévu  ou  extraordinaire  ;  celui  qui  n'a 
qu'un  zèle  oi^dinaire  ne  fait  que  ce  qu'il  doit  et  a  besoin  d'être 
stimulé  ;  celui  qui  en  a  peu  est  habituellement  en  défaut. 

/.  —  Caraetère.  —  Les  agents  qui  conser\'ent  dans  les  rela- 
tions avec  leurs  collègues  ou  avec  le  public  un  esprit  récaki^ 
trant^  dénigrant^  brouillon^  ou  des  formes  impolies^  dés- 
agréables^ ne  remplissent  pas  leurs  devoirs.  Us  sont  signalés, 
selon  le  cas,  par  les  termes  ci-dessus  ou  bien  par  les  mots  tr- 
réprochable  ou  conciliant. 

g.  —  Conduite  privée.  —  Ce  signalement  est  formulé  par  les 
termes  :  Mauvaise^  dettes^  boisson,  irréprochable. 

h.  —  Tenue.  —  Elle  est  indiquée  comme  suit  :  Bonne^  pas- 
sable, mauvaise. 

i.  —  Constitution.  —  Ce  renseignement  est  nécessaire  pour 
apprécier  l'aptitude  d'un  agent  à  certaines  fonctions  compor- 
tant une  grande  activité.  Il  est  donné  par  les  mots  :  Forte,  pas- 
sable, faible. 

Il  faut  signaler  également  si  l'agent  a  été  ou  est  fréquem- 
ment malade. 

k.  —  Défauts  physiques.  —  Mêmos  observations  que  ci-des^ 
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SUS.   Ds  se  signalent  par  leur   désignation  caractéristique, 

/. —  A  qveUes   fonetions  est -il  propre?    —   Indiquer    leS 

fonctions  qui  paraissent  le  mieux  convenir  aux  aptitudes  géné- 
rales de  l'agent,  sans  tenir  compte  de  son  zèle,  de  sa  con- 
duite, etc. 

m.  —  Hérite-t-ii  de  l'avaiieeiiieBt ?  —  Pour  cette  question,  il 
faut  avoir  égard  à  toutes  les  qualités  :  Intelligence,  zèle,  in- 
struction, ancienneté,  conduite,  etc.  On  y  répond  par  :  Oui^ 
pas  immédiatement^  non. 

n.  —  PanUioiis.  —  Signaler  les  punitions  encourues. 

0.  —  obstervatioBs.  —  Consigner  d'une  manière  brève  les 
observations  que  le  chef  immédiat  n'aurait  pas  insérées  dans 
les  rubriques  de  la  feuille  de  signalement. 

Circulaires  et  ordres  de  service.  —  L'ingénieur  transmet  ses 
instructions  générales  aux  chefs  de  section  au  moyen  d'ordres 
de  service^  ou  de  circulaires,  dans  lesquels  tantôt  il  renouvelle 
les  prescriptions  antérieures,  tantôt  il  appelle  l'attention  des 
agents  sur  les  mesures  à  prendre  dans  certains  cas  déterminés  : 
modification  dans  la  marche  des  trains,  changement  de  saisons, 
grandes  eaux,  neiges  abondantes,  etc.,  etc. 

Trains  de  matériaux.  —  Nous  avons  dit  plus  haut  (320)  que 
ces  trains  devaient  être  combinés  avec  ceux  du  mouvement 
général.  —  Nous  retrouverons  encore  cette  question  en  trai- 
tant du  service  de  l'exploitation.  —  Rappelons  seulement  ici 
que,  pour  chaque  train  de  ballast  ou  de  matériaux,  l'ingénieur 
doit  indiquer  d'une  manière  très-précise  le  nombre  de  waggons 
à  remorquer,  les  points  de  départ  et  d'arrivée,  l'époque  où  ces 
trains  sont  nécessaires. 

Le  service  de  l'exploitation,  qui  combine  chaque  train  avec 
le  mouvement  général,  fixe  l'heure  de  départ  et  de  retour,  les 
garages;  désigne  le  nombre  et  les  agents  de  son  service  qui 
auront  la  direction  du  train  sous  leur  responsabilité,  le  "nombre 
de  freins,  etc. 

Observations.  —  Les  rapports  des  divers  agents  doivent  être 
rédigés  avec  toute  la  clarté,  et  en  même  temps  toute  la  conci- 
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sion  possibles.  La  sécurité  publique  exige  que  les  indications 
de  toute  espèce  soient  parfaitement  intelligibles  pour  tous. 

D  importe  que  les  agents  chargés  de  faire  exécuter  les  or- 
dres transmis,  en  aient  complète  connaissance  au  moyen  d'une 
circulaire  ou  d'un  extrait,  certifié,  des  ordres  supérieurs.  Ces 
ordres  manuscrits  ou  imprimés  forment  une  collection  que 
chaque  agent  est  tenu  de  conserver  soigneusement.  ^ 

L'ingénieur  veille  à  ce  que  les  indications  transmises  par  les 
divers  agents  aient  la  plus  complète  uniformité. 

Nous  avons  déjà  parlé  (287)  du  numérotage  des  appareils 
de  la  voie.  —  Nous  compléterons  cette  recommandation  en 
conseillant  aux  ingénieurs  de  suivre,  pour  la  désignation 
des  voies  dans  les  stations,  l'exemple  d'un  réseau  important  où 
toutes  les  voies  portent  un  numéro  d'ordre  dont  la  succession 
est  toujours  la  même  pour  tout  le  réseau,  en  partant  des  voies 
paire  et  impaire. 


§  II. 

APPROVISIONNEMENTS    DE   MATÉRIArX. 


326.   Importance  des  approvisioniieiiients.   —  La  durée  du 

matériel  fixe  de  la  voie  dépend  essentiellement  du  degré 
d'activité  de  l'exploitation,  —  du  poids  des  véhicules,  —  de  la 
configuration  de  la  ligne,  —  du  système  de  construction,  —  de 
la  qualité  des  matériaux,  —  des  soins  plus  ou  moins  intelli- 
gents apportés  à  l'entretien,  etc.,  etc. 

Pour  un  même  chemin  de  fer,  ces  données,  si  variées  déjà, 
diffèrent  encore  d'une  section  à  l'autre,  d'une  période  à  une 
autre  période,  etc. 

Nous  ne  tenterons  donc  pas  de  rechercher  une  loi  générale 
fixant  les  besoins  d'une  ligne  en  matériaux  d'entretien.  C'est 
par  tâtonnements,  par  analogie  que  nous  conseillons  d'agir,  en 
partant  de  données  moyennes  indiquées  par  l'expérience. 
T.  II.  30 
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Or,  oomme  il  est  nécessaire  de  tenir  en  approvigionnement 
une  oertaine  quantité  de  matériauii  destinés  h  remplacer  sur-le^ 
champ  ceux  qui  viendraient  à  se  détériorer  pendant  Texploi- 
tation,  —  bien  entendu  sans  tenir  compte  des  renouvellements 
généraux,  —  on  peut  partir  des  indications  suivantes  pour  se 
régler  sur  les  quantités  affectées  &  l'enlretien  courante 

Rails.  —  Selon  Tàge  des  rails,  on  doit  tenir  en  approvision- 
nement  de  3  à  S  rails  par  kilomètre  de  voie  simple. 

Coussinets  en  fonte.  -«  Ces  matériaux  ne  subissent,  pour 
ainsi  dire,  aucune  détérioration  résultant  de  Tusage  normal, — 
Pour  parer  aux  éventualités,  S  à  6  eouisinets  suffisent, 

EeKsses.  ^  Même  observation  que  la  précédente. 

Traverses.  »—  La  mise  h^^  de  service  annuelle  des  traverses 
en  bois  varie  avec  la  durée  de  leur  emploi  et  la  fréquentation 
de  la  ligne.  ^  Elle  est  relativement  plu^  grande  sur  un  chemin 
à  faible  circulation  que  sur  un  chemin  où  les  trains  sont 
nombreux. 

Pour  une  voie  parcourue  par  cinq  trains  dans  la  journée, 
l'expérience  nous  a  donné  comme  consommation  moyenne  an- 
nuelle, 2,25  traverses  de  joint  et  2,50  traverses  intermédiaires 
par  kilomètre,  le  maximum  ayant  été  sur  six  années  d'observa- 
tions 4,45  pour  les  premières,  et  7,63  pour  les  secondes; — les 
rails,  de  4"*,50,  étant  soutenus  par  1  traverse  de  joint  et  4  tra- 
verses intermédiaires. 

L*approvisionnement  normal  peut  être  porté,  sans  exagéra- 
tion, sur  une  ligne  de  trafic  moyen,  à  4  traverses  par  kilomètre 
de  voie  simple. 

Coins.  —  Nous  avons  indiqué  précédemment  (114,  t.  I") 
la  consommation  moyenne  des  coins  et  l'époque  de  leur 
remplacement.  Mais  cette  consommation  ne  saurait  être  consi- 
dérée comme  normale  pour  une  ligne  où  les  joints  sont  main- 
tenus par  des  éclisses.  Dans  ce  dernier  cas,  on  peut  compter 
sur  le  remplacement  annuel  de  1  coin  sur  10  pour  une  voie 
simple,  et  de  1  sur  20  pour  une  double  voie. 

BouhnSy  crampons^  tire-fond,  etc.  —  Ce  petit  matériel  ne 
subit  qu'une  détérioration  inappréciable,  si  ce  n'est  par  suite 
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de  cas  exceptionnels.  A  cet  égard,  on  tient  en  réserve  1  pour 
100  des  pièces  employées  dans  les  voies. 

Appareils  et  accessoires  de  la  voie.  — Il  faut  distinguer,  dans 
ces  appareils  et  accessoires,  les  parties  soumises  h  l'usure,  de 
celles  qui  n'éprouvent  pour  ainsi  dire  aucune  détérioration. 
Ici  on  tiendra  compte  de  Tespèce  et  de  la  position  des  pièces 
sur  la  ligne.  Selon  qu'un  changement  de  voie,  par  exemple, 
se  trouve  placé  sur  une  voie  principale  ou  sur  une  voie  se- 
condaire, Tappareil  peut  servir,  sans  exiger  de  réparations, 
pendant  un  laps  de  temps  qui  varie  entre  quelques  mois  et 
plusieurs  années.  Et  même  y  a-t-il  lieu  d'établir  une  diffé- 
rence entre  les  pièces  qui  composent  l'appareil. 

Ainsi,  les  rails  et  les  galets  d'une  plaque  tournante  bien 
construite  réclament  seuls  un  renouvellement  périodique.  Dans 
un  branchement,  l'une  des  aiguilles  subit  plus  de  fatigue  que 
l'autre.  De  même  pour  les  rails  contre-aiguilles,  les  pattes  de 
lièvre,  les  branches  de  pointes  de  cœur,  etc.,  etc. 

Afin  d'échapper  à  toute  chance  d'interruption  dans  le  ser- 
vice, la  prudence  conseille  de  tenir,  dans  chaque  section,  au 
moins  un  appareil  complet  de  chaque  espèce,  et,  en  outre,  un 
certain  nombre  de  pièces  de  rechange,  pour  remplacer  celles 
qui  deviennent  hors  d'usage. 

Quant  aux  appareils  exceptionnels,  les  grandes  plaques  tour- 
nantes, par  exemple,  un  seul  appareil  pour  plusieurs  sections 
nous  paraît  bien  suffisant. 

327.    ProdvetioB  périodique  des  états  de    matépiaiix  h  est» 

ployer.  —  L'ingénieur  de  la  voie  est  chargé  de  préparer  les 
marchés  et  de  soumettre  à  l'administration  les  propositions  de 
traités  pour  l'approvisionnement,  en  temps  utile,  des  matériaux 
nécessaires  à  l'entretien  de  la  voie. 

Certains  de  ces  marchés,  ceux  de  la  fourniture  des  bols 
notamment,  ne  se  concluent  favorablement  qu'à  certaines 
époques  de  Tannée.  En  outre,  l'ingénieur,  prévenu  assez 
longtemps  à  l'avance  des  besoins  de  son  service,  peut  profiter 
d'un  moment  de  stagnation  ou  de  ralentissement  dans  l'in- 
dustrie pour  passer  un  traité  avantageux,  et  saisir  une  occasion 
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favorable,  circonstance  qui  ne  se  représenterait  pas  à  une  époque 
de  grande  activité  dans  les  affaires. 

Les  périodes  de  livraisons  étant  bien  échelonnées,  sans  toute- 
fois grever  son  budget  d'intérêts  trop  considérables,  l'ingénieur 
a  la  faculté  de  faire  surveiller  la  fabrication  et  d'exiger  une 
fourniture  conforme  au  cahier  des  charges.  Enfin,  en  cas  de 
retard,  il  peut  s'adresser  à  d'autres  fournisseurs. 

La  situation  devient  toute  différente,  lorsqu'il  faut  avoir  re- 
cours à  des  conunandes  d'urgence.  Pour  assurer,  avant  tout, 
le  service  du  chemin  de  fer,  l'ingénieur  est,  dans  ce  dernier  cas, 
obligé  de  subir  des  conditions  de  prix  et  de  fabrication  qu'il 
n'admettrait  pas,  s'il  n'était  point  pressé  par  le  temps. 

L'importance  de  cette  question  nous  paraît  suffisamment 
établie  et  ne  pas  nécessiter  de  plus  longs  développements. 

L'ingénieur  se  fera  donc  remettre  tous  les  six  mois  un  état 
des  matériaux  à  employer  dans  chaque  section  pour  une  période 
d'au  moins  un  an  et  mieux  de  dix-huit  mois. 

Cet  état,  qui  ne  comprend  pas  les  matériaux  en  appro-' 
visionnement ,  doit  être  accompagné  :  1°  d'une  note  indi- 
quant les  travaux  pour  lesquels  on  prévoit  l'emploi  des  maté- 
riaux portés  sur  l'état;  2°  d'un  état  des  matériaux  dont 
l'approvisionnement  permanent  est  nécessaire  pour  assurer  le 
service. 

Nous  retrouverons  au  paragraphe  suivant  la  question  des 
approvisionnements,  en  traitant  de  la  comptabilité  de  cette 
partie  du  service.  Quant  aux  états  à  produire,  nous  en  donnons 
un  spécimen  aux  annexes  P. 

328.  Commandes  et  marehés. — L'ingénieur,  muni  des  ren- 
seignements nécessaires  pour  apprécier  les  besoins  de  son 
service,  prépare  en  temps  voulu,  ainsi  que  nous  l'avons  dit 
plus  haut,  les  propositions  relatives  aux  fournitures  du  maté- 
riel qu'il  doit  approvisionner. 

Indépendamment  du  cahier  des  charges  à  imposer  aux  four- 
nisseurs, cahier  des  charges  dont  nous  avons  indiqué  les 
principales  clauses  et  conditions  dans  les  chapitres  qui 
précèdent  et  leurs  annexes,  l'ingénieur  fixe,  de  concert  avec 
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Tadministration,  les  stipulations  relatives  au  mode  de  payement, 
aux  époques  de  livraisons,  aux  pénalités,  etc. 

Toutes  ces  conditions  arrêtées,  l'ingénieur  fait  savoir,  soit 
directement,  soit  par  la  voie  de  la  publicité,  aux  divers  four- 
nisseurs en  mesure  de  satisfaire  au  programme  imposé,  que 
l'administration  est  disposée  à  recevoir  des  propositions  et  à 
passer  un  marché  pour  la  fourniture  dont  il  s'agit. 

Il  y  a  différents  modes  de  traiter.  Tantôt  les  propositions  sont 
l'objet  de  simples  pourparlers  directs,  aboutissant  à  un  marché 
de  gré  à  gré^  dont  les  conditions  sont  librement  débattues  de 
part  et  d'autre. 

Tantôt  elles  se  présentent  sous  forme  de  soumissions  isolées 
remises  directement  à  l'ingénieur  qui  en  prend  connaissance, 
en  conservant  toute  liberté  pour  la  suite  à  y  donner. 

Tantôt,  enfin,  l'affaire  se  conclut  par  voie  de  soumissions 
cachetées,  ouvertes  à  jour  et  heure  fixes,  en  présence  des  divers 
concurrents  admis  à  présenter  des  propositions. 

De  ces  trois  modes,  le  dernier  offre  évidemment  le  plus  de 
garanties  sous  tous  les  rapports.  Les  seuls  inconvénients  à 
craindre  dans  ce  système  sont,  d'une  part,  l'introduction, 
parmi  les  concurrents,  d'un  soumissionnaire  n'offrant  pas 
toutes  les  conditions  de  sécurité  suffisantes  pour  garantir  à  l'ad- 
ministration des  livraisons  conformes  aux  stipulations  du  cahier 
des  charges  et  de  la  soumission  ;  de  l'autre,  une  entente  préa- 
lable entre  les  divers  concurrents  à  l'effet  d'imposer  au  chemin 
de  fer  des  conditions  anormales. 

•  Mais  les  avantages  de  la  libre  concurrence  compensent  bien 
ces  inconvénients,  d'ailleurs  considérablement  amoindris  par 
certaines  précautions  que  l'administration  peut  prendre  pour 
se  prémunir  contre  ces  deux  difficultés.  Dans  l'un  ou  l'autre 
cas,  le  traité  prend  la  forme  d'un  marché  ou  celle  d'une  sou- 
mission établis  sur  les  données  des  annexes  P.  Les  clauses  qui 
ne  sont  point  relatées  dans  la  soumission  font  partie  intégrante 
du  cahier  des  charges. 

329.  Contrôle  et  réeeptions.  —  Lcs  marchés  étant  passés 
entre  l'administration  et  les  fournisseurs,  l'ingénieur  est  chargé 
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d'en  poursuivre  Texécution.  S'il  est  empêché  de  le  faire  par 
lui-même,  il  délègue,  en  conséquence,  tout  ou  partie  de  ses 
pouvoirs  à  un  ou  plusieurs  agents,  ingénieurs  ou  contrôleurs 
du  ma^tériel  delà  voie,  qui  ont  pour  mission  de  surveiller  la  fa- 
brication, d'opérer  la  réception,  de  diriger  Texpédition,  et 
enfin  d^assurer  la  livraison  des  matériaux  en  temps  et  lieu 
convenables. 

Ces  agents,  comme  nous  l'avons  déjà  dit  (tome  P%  p.  306), 
font  des  rapports  périodiques  sur  la  marche  de  l'opération, 
signalent  à  l'ingénieur  les  questions  qui  leur  paraissent  devoir 
mériter  son  attention.  Lorsque  toutes  les  conditions  du  marché 
et  du  cahier  des  charges  sont  remplies,  ils  dressent  les  procès- 
verbaux  de  réception  provisoire  ou  définitive^  selon  le  cas 
(annexes  P). 

Le  personnel  attaché  au  service  de  l'entretien  et  de  la  sur- 
veillance de  la  voie  n'est  pas  toujours  parfaitement  au  courant 
des  conditions  d'emploi  du  matériel  ;  or,  pour  que  les  appareils 
fonctionnent  convenablement,  ils  doivent  être  bien  montés, 
installés,  soignés,  entretenus,  et  au  besoin  réparés  selon  les 
r^les  de  l'art. 

Les  agents  du  matériel  de  la  voie  sont  chargés  de  contrôler 
ces  importants  travaux.  Â  eux  incombe  la  mission  spéciale  de 
visiter  les  appareils  en  service,  de  s'assurer  que  les  prescrip- 
tions relatives  à  l'installation  et  à  Tentretien  sont  ponctuelle- 
ment observées,  de  signaler  les  infractions,  d'indiquer  les 
améliorations  ou  perfectionnements  à  introduire. 

Us  suivent  et  au  besoin  ils  dirigent  le  montage  et  l'instal^ 
lation  du  matériel  ;  ils  assistent  aux  épreuves  prescrites  par  les 
marchés,  et  opèrent  la  réception  quand  il  y  a  lieu. 

Pour  remplir  convenablement  ces  différentes  obligations,  ils 
doivent  se  mettre  en  rapport  avec  les  chefs  de  section  et  les 
agents  sous  leurs  ordres,  faire  les  observations  qui  leur  parais- 
sent convenables  pour  le  bien  du  service,  veiller  à  ce  que  ces 
divers  agents  n'introduisent,  dans  l'ensemble  ou  les  détails 
des  appareils,  aucune  modilScation  qui  n'aurait  pas  été  au  pré- 
alable autorisée  par  l'ingénieur  chef  de  service. 
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TôuteMs,  que  la  mission  des  agents  du  matériel  m  borne, 
dans  la  plupart  des  cas,  h  un  «impie  rôle  d'inspeetion  ;  autant 
que  possible  ils  éviteront  tout  conflit  avec  les  agents  du  êervioe 
de  rentretien  chargés  de  l'exécution  des  mesures  preficritês  par 
ringénieur. 

Ils  adressent  à  ce  fonctionnaire  un  rapport  périodique  sur 
toutes  les  questions  relatées  plus  Mut,  rapport  divisé  en  autant 
de  parties  qull  y  a  d'espèces  d'appareils  i  contrôler. 

Le  montage  des  appareils  se  feit  généralement  par  le  con^ 
structeur.  Pour  éviter  les  frais  inutiles,  il  SuïSt  que  ce  montage 
soît  dirigé  par  un  agent  du  fournisseur,  le  chemin  de  fer  met- 
tant à  sa  disposition  les  engins  et  main-d'œuvre  nécesèalres. 

Les  épreuves  et  vérifications  doivent  être  faites  par  les  chêfe 
de  section  assistés  de  Tagent  du  matériel ^  en  présence  du  four- 
nisseur ou  de  son  délégué.  Cette  opération  est  constatée  par  un 
procès-verbal  (annexes  P). 

Le  matériel  de  la  voie  est  ordinairement  soumis  au  délai  de 
garantie  pendant  lequel  le  fournisseur  est  responsable  des  ava^ 
ries  constatées. 

Le  chef  de  section  tient  note  exacte  des  dates  de  pose  et  de 
dépose  de  chaque  appareil  ou  de  chaque  partie  de  fourniture, 
en  relevant  très-exactement  les  marques  de  chaque  pièce  et  de 
chaque  appareil.  Il  portera  son  attention  sur  l'état  du  maté* 
riel  neuf,  surtout  pendant  le  délai  de  garantie  ;  de  cette  manière 
il  n'exposera  pas  l'administration  à  perdre  son  recours  contre 
le  fournisseur,  en  cas  d'avarie  constatée  tardivement, 

Ces  avaries  seront  mentionnées  dans  le  rapport  périodique 
du  chef  de  section. 

Les  ruptures  de  rails  sont  mentionnées  dans  un  rapport  spé- 
cial et  immédiat,  avec  plan  coté  du  rail  et  indications  de  toute! 
les  circonstances  relatives  à  la  rupture,  Tâge  du  rail,  sa  prove- 
nance, sa  position  dans  la  voie,  etc.,  etc.  ;  tous  renseignements, 
enfin,  qui  peuvent  guider  l'ingénieur  dans  la  récherche  des 
causes  de  la  rupture  et  des  moyens  d'en  prévenir  le  retour. 
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Le  délai  de  garantie  expiré,  les  chefs  de  section,  assistés  des 
agents  du  matériel,  dressent  les  procès-verbaux  de  réception 
définitive  (annexes  P). 

330.  CoBstmelloii  et  réparattons  par  les  ateliers  da  ehendiii 

de  fer.  —  Les  ateliets  de  réparation  du  matériel  roulant  pos- 
sèdent, généralement,  un  outillage  sufiBsant  pour  opérer,  non- 
seulement  les  réparations  courantes,  mais  encore  les  grandes 
réparations  et  même  la  construction  des  appareils  neufs. 

L'administration  a  donc  tout  intérêt  à  tirer  parti  de  ces  ate- 
liers en  y  faisant  exécuter  les  réparations  du  matériel  de  la 
voie  et,  jusqu'à  un  certain  point,  la  construction  de  certains  ap^ 
pareils  spéciaux,  lorsque  l'industrie  privée  ne  s'en  chargerait 
que  moyennant  des  conditions  de  prix  et  de  temps  plus  défavo- 
rables. 

Ces  ateliers  peuvent  donc  construire  les  appareils  neufs,  les 
pièces  détachées,  les  pièces  de  rechange  en  approvisionnement  ; 
comme  réparations ,  on  les  charge  de  réparer  les  appareils  ou 
parties  d'appareils  détériorés. 

Afin  d'éviter  les  abus,  ces  travaux  ne  doivent  être  exécutés 
que  sur  commande  régulière  émanant  des  agents  à  ce  autorisés. 
Ainsi,  les  travaux  de  construction  ne  seront  entrepris  que  sur 
une  demande  de  l'ingénieur  chef  du  service  de  la  voie,  et  après 
autorisation  de  l'ingénieur  ayant  les  ateliers  sous  ses  ordres  ; 
quant  aux  travaux  de  réparation,  ils  peuvent  être  commandés 
directement  aux  ateliers  par  les  ingénieurs,  chefs  de  sections 
et  piqueurs. 

Les  commandes  doivent  indiquer  :  la  date  et  le  numéro  de 
la  commande  ;  la  désignation  et  le  nombre  d'objets  commandés  ; 
le  lieu  de  livraison  et  le  nom  du  destinaire;  la  signature  de 
l'agent  dont  la  commande  émane. 

L'atelier  qui  a  effectué  la  réparation,  se  fait  délivrer  un  récé- 
pissé signé  par  l'agent  destinataire,  auquel  il  remet  une  facture 
du  montant  en  argent  de  la  réparation. 

À  la  fin  de  chaque  mois,  le  service  des  ateliers  envoie  à 
l'ingénieur  chef  du  service  de  la  voie  un  bordereau  des  fac- 
tures adressées  pendant  le  mois  aux  agents  de  ce  service. 
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331.  staiistiqiie.  —  Comme  toutes  les  autres  industries, 
celle  des  chemins  de  fer  doit  réaliser  chaque  jour  des  progrès, 
des  améliorations  dans  les  questions  de  sécurité  et  de  frais  d'ex- 
ploitation. La  comparaison,  le  rapprochement  entre  les  divers 
résultats  obtenus  sur  une  même  ligne  dans  deux  périodes  dis- 
tinctes, sur  des  lignes  et  même  sur  des  sections  différentes, 
pendant  le  même  temps,  forment  autant  d'éléments  très-pré- 
cieux dans  la  recherche  des  perfectionnements  à  introduire. 

Un  relevé  statistique  régulièrement  tenu  fournirait  tous  les 
moyens  propres  à  établir  cette  comparaison. 

La  plupart  des  chemins  de  fer  exploités  par  les  gouver- 
nements, tels  que  les  chemins  de  l'Etat  belge,  de  Hanovre,  de 
Saxe,  de  Prusse,  quelques  lignes  appartenant  à  des  Compagnies 
privées,  publient  chaque  année,  dans  leur  compte  rendu,  des 
détails  très-intéressants  sur  l'emploi  et  la  durée  du  matériel. 

D  serait  à  désirer  que  cet  exemple  fût  suivi  par  tous  les  che- 
mins en  général.  En  rapprochant  les  données  ainsi  fournies, 
des  conditions  de  trafic  spéciales  à  chaque  ligne,  on  pourrait  en- 
fin arriver  à  déterminer  ou  les  types  les  plus  avantageux  parmi 
les  trop  nombreux  spécimens  de  matériel  en  usage,  ou  tout  au 
moins  la  direction  à  suivre  pour  les  obtenir. 

L'ingénieur  d'un  chemin  de  fer  doit  donc  exiger  des  chefs 
de  section  la  production,  au  moyen  d'annexés  à  leur  rapport 
périodique,  de  renseignements  sur  l'usure  et  la  détérioration 
du  matériel  de  la  voie.  Ces  renseignements,  qui  prendront  la 
forme  de  tableaux,  renfermeront,  entre  autres,  les  données 
suivantes  : 

Date  du  remplacement  ; 

Position  kilométrique  ; 

Désignation  des  pièces  ; 

Types.  —  Formes.  —  Dimensions.  -^  Poids  ; 

Provenance; 

Observations. 
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§  III 
BGDGET. 


Abstraction  faite  des  cas  de  force  meyeiire,  des  oiroonstances 
imprévueS)  les  dépenses  normahs  d'entretien  et  de  surveillance 
d'un  chemin  de  fer  doivent  6tre  fixées  assez  rigoureusement  à  l'a- 
vance, pour  que  les  frais  définitifs  ne  dépassent  pas,  d'une  ma- 
nière notable,  les  prévisions  de  l'administration. 

L'importance  de  ces  frais  est  évidemment  dépendante  des 
conditions  spéciales  de  chaque  ligne  et  môme  de  chaque  section 
de  ligne,  conditions  qui  varient  avec  l'activité  de  la  circulation, 
la  position  géographique  du  chemin  de  fer,  les  éléments  entrant 
dans  la  construction  de  la  ligne,  etc.  L'expérience  indique 
dans  chaque  cas  particulier  les  données  générales  qui  servent 
à  établir  les  prévisions  budgétaires» 

En  second  lieu,  la  comptabilité  doit  ôtre  organisée  de  ma- 
nière à  pouvoir  renseigner  l'administration,  à  toute  époque 
de  l'année,  sur  la  marche  des  dépenses,  sur  la  situation 
de  chaque  compte  ;  venir  en  aide  à  Tingénieur  pour  contrôler 
la  gestion  des  divers  agents  sous  ses  ordres,  et,  en  définitive, 
oouvrir  la  grande  responsabilité  qui  pèse  sur  lui,  en  raison  des 
sommes  considérables  dont  l'emploi  lui  est  confié. 

L'importance  de  cette  branche  du  service  est  indiscutable  et 
réclame  toute  la  sollicitude  du  fonctionnaire  qui  en  est  chargé. 

332.  Bodget.  —  La  classification  arrêtée  par  l'administra- 
tion règle  l'ordre  successif  des  sommes  qui  constituent  l'en- 
semble des  dépenses  du  chemin  de  fer.  Celles  du  service  de  la 
voie  font  partie  de  cette  classifioation,  qui  varie  d^une  adminis- 
tration à  l'autre. 

Les  limites  de  cet  ouvrage  ne  nous  permettent  pas  d'indi- 
quer toutes  les  variantes  apportées  dans  cette  question.  Bor- 
nons-nous à  rappeler  ici  que  le  but  essentiel  d'un  budget  est 
de  faire  ressortir  la  répartition  des  dépenses  entre  les  différentes 
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parties  du  service,  d'en  assurer  la  marche,  et  d'arriver,  par  une 
étude  attentive,  à  réaliser  sur  chacune  d'elles  toute  économie 
compatible  avec  un  service  convenable  ;  d'empêcher  enj5n  toute 
augmentation  de  frais  qui  pourrait  n'être  motivée  que  par 
excès  de  zèle  ou  par  exagération  de  mesures  de  prudence. 

Pour  arrêter  son  budget,  l'ingénieur  du  service  de  la  voie 
doit  être  renseigné,  d'un  côté,  par  les  ingénieurs  et  chefs  de 
section  sous  ses  ordres,  sur  les  besoins  que  ces  divers  agents 
prévoient  pour  l'exercice  courant;  de  l'autre,  par  les  divers  ser- 
vices, des  modifications,  additions  ou  constructions  nouvelles 
qui  pourraient  être  effectuées  dans  le  même  laps  de  temps. 
C'est  seulement  après  avoir  examiné  et  discuté  ces  diverses 
propositions,  qu'il  peut  établir  son  budget,  et  le  soumettre  à 
l'approbation  de  l'administration. 

Ce  budget  est  accompagné  d'un  rapport  à  l'appui,  dévelop- 
pant les  éléments  qui  ont  servi  à  son  établissement,  et,  s'il  y  a 
lieu,  les  motifs  des  augmentations  ou  diminutions,  comparati- 
vement au  budget  de  l'exercice  précédent. 

Le  budget  de  la  voie  constitue  l'une  des  quatre  grandes  divi- 
sions du  budget  général  du  chemin  de  fer.  Cependant  nous  le 
considérerons  ici  comme  isolé  et  indépendant;  la  forme  que 
nous  lui  donnons  permettant  d'ailleurs  de  l'adapter,  sans  mo- 
dification importante,  dans  le  cadre  du  budget  général. 

On  peut  diviser  les  dépenses  de  la  voie  en  quatre  chapitres  : 

i°  Direction  du  service  et  frais  généraux  ; 

2**  Police  et  surveillance  ; 

3°  Entretien  de  la  voie  ; 

4°  Entretien  des  bâtiments. 
'    Chacun  de  ces  chapitres  peut  à  son  tour  se  subdiviser  en 
une  série  d'articles  correspondant  h  chaque  catégorie  de  dé- 
penses que  Tadministration  veut  faire  ressortir. 

Dans  cet  ordre  d*idées,  le  budget  se  présente  sous  la  forme 
suivante  : 
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SERVICE  DE  LA  VOIE. 


CHAPITRE  1. 

DIRECTION  DU  SERVICE. 

Personnel. 

Art.  i**^.— Traitements  des  fonc- 
tionnaires et  employés  du  service 
central. 

Art.  2.— Agents  du  service  actif. 

Art.  3.—  Frais  de  déplacement. 

Art.  4.—  Secours.  —  Gratifica- 
tions. 

Matières, 

Art.  5.  —  Chauffage.  —  Eclai- 
rage. 

Art.  6.  —  Fournitures  de  bu- 
reau.—  Instruments,  etc. 

Art.  7.  —  Divers. 

Dépenses  diverses. 

Art.  8.  —  Entretien  du  mobi- 
lier. —  Réparations.  —  Loyers.  — 
Ports  de  lettres  et  paquets.  —  Dé- 
pêches. —  Divers. 

CHAPITRE  n. 

POUCE  ET  SURVEILLANCE. 

Personnel. 

Art.  ^*^  —  Salaire  des  gardes- 
ligne  et  gardes-barrières. 

Art.  2.  —  Salaire  des  gardes  sup- 
plémentaires, remplacements,  etc. 

Art.  3.  —  Divers.  —  Secours.— 
Gratifications. 

Matières. 

Art.  4.  —  Entretien  de  l'outil- 
lage, des  signaux  à  main^  etc. 


Art.  o.  —  Chaufiage.  —  Eclai- 
rage, etc. 

Dépenses  diverses. 

Art.  6.  —  Divers.  —  Secours.— 
Gratifications.  ^ 

CHAPITRE  m. 

entretien  de  la    VOIE. 

Personnel, 

Art.  l"'.  —  Salaires  des  équipes 
de  Tentretien  courant. 

Art.  2.  —  Salaires  des  ouvriers 
supplémentaires. 

Art.  3.  —  Divers.  —  Secours, — 
Gratifications. 

Matières. 

i"  8BCTI01I. 

Art.  4.  —  Terrassements. 
Art.  5.  —  Ouvrages  d'art. 
Art.  6.  —  Clôtures.  —  Planta- 
tions. 

2«  8ECT101I. 

Art.  7.  —  Ballast. 

3«  8BCTI0V. 

Art.  8.  —  Rails. 


Art.  9. 


Coussinets.  —  Eclis- 


Art.  10.  —  Coins.  —  Chevil- 
lettes.  —  Boulons.  —  Crampons.  — 
Tire-fond,  etc. 

4r  SECTioif. 

Art.  11.  —  Changements  et 
croisements. 
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ENTRETIEN  DES  BATIMENTS. 


Art.  42.  —  Plaques  tournantes  CHAPITRE  IV. 

et  chariots. 
.    Art.  43.  —  Signaux  fixes. 

Art.  44.  —  Appareils  de  levage.  Personnel. 

Art.  45.  —  Appareils  de  pesage.  Art.  4«'.  —  Main-d'œuvre. 

Art.  46.  —  Poteaux  indicateurs.  Art.  2.  —  Divers.  —  Secours. 


0«  SECTION. 


—  Gratifications. 

Matières. 


Art.  47.  —  Entretien  de  Ton-  .        „         „.,.       ^    , 

tiUage  des  équipes.  'J"''-  ]'  "  «f fn^ents  «les  gares. 

ABT.  18.  -  Eclairage.  A^^"  *•  "  *'*'^"*  <*«  K*'^^^' 

^  guérites. 

Dépenses  diverses.  «  ,  ^*^  ^-  "  Q"*'*>   «»>"'   ^«>'«* 

d  accès. 

Art.  49.  —  Divers.  —  Secours.  Dépenses  diverses. 

Gratifications.  Art.  6.  —  Assurances. —  Divei*s. 

Tel  est,  dans  son  ensemble,  le  budget  spécial  destiné  à 
entrer,  par  chapitres,  dans  le  budget  général. 

Nous  ne  parlons  ici  que  pour  mémoire  du  budget  de  la 
construction.  Cette  partie  du  service  de  Tingénieur  est  réglée 
par  des  dispositions  particulières  qui  font  ressortir  les  dépenses 
d'après  une  nomenclature  spéciale  applicable  aux  travaux  de 
premier  établissement^  et  généralement  divisée  comme  suit  : 
I.  Service  central.  —  II.  Personnel  et  dépenses  diverses.  — 
III.  Acquisitions  de  terrains.  —  IV.  Terrassements. —  V.  Tra- 
vaux d'art,  —  VI.  Matériaux  delà  voie.  —  VII.  Pose  des  voies. 
—  VIII.  Clôtures,  barrières,  plantations,  etc.  —  IX.  Gares  et 
stations;  accessoires  et  dépendances;  maisons  de  gardes.  — 
X.  Lignes  télégraphiques. 

Lorsqu'on  veut  faire  ressortir  immédiatement  par  ligne,  par 
section  et  par  grandes  gares,  la  répartition  des  dépenses  an- 
nuelles d'entretien,  le  budget  peut  se  présenter  avec  la  dispo- 
sition suivante  : 
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LSIItflATIO?^'  DKS  PÏ?PENSKS 


LAMCK  se  l'A   UGHTi* 

AbT.  1.  —Voit  H  lUTÉhllL  FUI. 

1 1 ,  Oi^  d'équipe  çt  sBAltiS.  ...*,.>.>., 

J  à.  Mai  ùd'eËU  vre. , .  .  ^  * .  ,,,„■■'».»  p  - 

4  3.  BaLlasla^!.   ,  , , 

f4.  a«iiMU«irj^,^  ^3^^        

l     «P«^     I  Ure-fond.  elc ., 

!?„+-*««  i^"  ^-  Pionnes     lôQ  rDonte» 
^  Entretien  ^  «tcHarioti 


|5. 


dti 

ntalérld 

fixe 


Appareils  de 

A  ppareiJi  dînant  Eq.. 

]^4>L£iiux  iiid.  dépALx  M. 

{ "ï.  DupitOfliËi  dJTerws* ...  * 

f  S.  Fraiâ  ^néraul. *...-... 


Ait.  Î.  ^  TniJtAumiiEirtt  st  Oof  i  agh  »**■*, 

f    0.  ï'errasseoiiiats.  ....  +  ...«.* 

I  tO.   OuvragiËS  d'arL.  ^ ,.».»«  t  ...*  +  ».. , 

i  1  i .  Clôtura,  plojiUUaiiB. 

ï  f  ^.  DépeDKd  di¥«n«. , 

lia,  ï^aiHgéoénmi...... ..., . 


Ait*  U.^  BiTHrt3tti, 
J14.  BâUmeâUd^  garei .. . , . , . . 
f  15.  ^uaia.  cours,  accès  Avâ  t^am. 
ï  ia.  Movofan  àm  gardea,  suÊrlIei. 
i  17.  liépeDâes  divene». .,.,...., 
1 1  H.  Vrulfl  fÉnèraiiK. , 


Ait.  4t  ^  Eiucich  cuh. 
S  (^.  Dèpeu-Ks  incumMut  na  chapitre  . 
£i]tretteii  coutuit  da  li  Ligne.  «  - 


de 


Li^nt.'  d«f 


Jr*:  seçUon. 


S«      «>  IfAllOll. 


5» 


di-       de 


Guiigft  &n  d^|»BïM  laliltJ. 


lÏEtii^fl  d»  dépeDi» 


LONGUEUR  DES  PABCOtrit^. 


C1T4PfTm 


Arl.l 


ede      ( 


l^aredti       | 


SBCUOP 


1  ^  f  tf  udiob 


GoTc  de      n^  jocKon, 


Ugne  de 


iï 


1,750 


nû&o 


lit. 


94.500   S*"^'^^**"'' 


Touii  ir  HOTBimia  aiiiâBnis,  i0'i!i,3ao 


Arl.3. 


TaEaui 
par 


en  (are,  lrt,i. 


Uiaa 


€4A^F[»l 


ArL2    Art, 5. 
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GKJlPtrHS, 


Ligne  Gare    Ligne    Oép 
de         d«       tl^  lolàlb 


A  ml  CLES. 


Cure  fr*ai*    Ligue  dare  ligne    Dvjj 

69      1^4      [i^         Û9 


\ 


CHAPiTHm. 


&ûre  Gare 
de      de 


Lisiiu 


Garti 


m»7e^nn  par  iUifiuètre. 


Tolauï 

pur 
iCdibii, 


T{>laLix 
parlciloiti.dc 
lEgne  ou  gare. 


XÛUS 

eiigennl 
uc  enlretl^u  e]ilraordinalri.v 


abSERVATlON». 


9t  emre  par  çoniéijuenL  pour  . . .  frsïics  iionn  Ib 
m^ji^uiiË  pajr  kilau. ,  ifui  et  df  .,... 


h»  tigBu  df) à  .  ■ .  «  +  a  4 . .  kËlamèLr^i. 

Son  E*rfl(jniiie|  absortie^  uoa  somme  ilc  .  h  .  Tranua 
et  eïilte  par  cuDiii^iitueDl  pour  , .  fruncï  ilaoi  la 
fi3D]reuub  par  Uloni.T  qui  wt  de  * . . ,  * 
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333.  Rapport  SBF  le  bad^ei.  —  Dâns  le  cours  de  cette  pre- 
mière partie  de  notre  Traité^  nous  avons  appelé  Tattention  de 
ringénieur  sur  tous  les  points  qui  constituent  le  service  de  la 
voie.  Pour  répondre  au  programme  que  nous  nous  étions  im- 
posé, il  nous  a  fallu  souvent  entrer  dans  de  très-minutieux  dé- 
tails, lorsque  le  sujet  nous  paraissait  en  comporter  Tétude. 

Nous  croyons  utile  d'ajouter  ici  qu'il  ne  faudrait  cependant 
pas  que  le  chef  de  service  consacrât  une  trop  grande  partie  de 
son  temps,  à  suivre  dans  tous  leurs  détails  les  faits  qui  se  pré- 
sentent journellement  dans  l'exploitation  et  Tentretien  des 
chemins  de  fer. 

Embrasser  dans  leur  ensemble  toutes  les  branches  du  ser- 
vice ;  simplifier  les  rouages  en  supprimant  toutes  les  formalités 
inutiles  ;  rechercher  les  améliorations  et  les  économies  compa- 
tibles avec  la  sécurité  de  la  circulation,  le  bien-être  du  public 
et  du  personnel  de  la  ligne  ;  — enfin,  maintenir  énergiquement 
dans  son  service  la  discipline,  Tordre  et  la  régularité  :  telles 
sont,  en  général,  les  questions  dont  l'ensemble  constitue  la  mis- 
sion de  ringénieur,  et  qui  exigent  de  ce  fonctionnaire  la  réu- 
nion des  qualités  de  l'administrateur  à  celles  de  Thomme 
de  l'art. 

Les  questions  de  cette  nature  se  présentent  forcément  lors- 
qu'il s'agit  d'établir  le  budget  annuel.  C'est  par  son  rapport  à 
l'appui  du  budget  que  le  chef  de  service  rend  compte  à  l'admi- 
nistration des  modifications  apportées  dans  le  régime  de  l'entre- 
tien et  de  la  surveillance. 

Une  série  d'observations  lui  permet  en  même  temps  d'ex- 
poser les  motifs  d'augmentation  ou  de  diminution  qui  ne  man- 
quent pas  de  se  produire  d'une  année  à  l'autre.  Ce  rapport 
peut  prendre  la  forme  des  tableaux  suivants,  dans  lesquels 
on  trouve,  d'une  part,  le  détail  des  dépenses  par  catégories, 
et,  d'autre  part,  la  répartition  de  ces  mêmes  dépenses,  par 
lignes,  par  sections  et  grandes  gares,  analogue  à  celle  du  ta- 
bleau du  budget. 
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INDICATION  DBS  DÉPENSES. 

TOTAUX. 

RÉPABTITIOH 

entre 
les  secUons 
et  les  gares. 

Art.  1.  -.  VOIE  ET  HATÉBIEI.  FIXE. 

§  1.  —  PEBSORHEL  CLASSf. 

5«   :  ...  Surveillants  de  Duit f.\ 

g-ë   )...  Chefs  d'équipe ( 

^g    ('"              Id.           (fem.j.    *      J    ^J 
-5       /...Surveillants  de    nuit  à      f.   par, 
c«  .    1             journée ..i 

Fr. 

• 

I» 
> 

» 

» 

• 
1 

9 

D 

Suivent  les  colonnes  des  chiffres  relatifs  à  chaque  ligne,  section  ou  gare. 

^  o    J . ..  Chef  d'équipe   à      f.  par  journée,  f    f.  par 
«S   '  ...  Garde -barrières    (hom.) ,   à       f.Smois. 

§  ci  J             par  journée Iparan. 

u-^    1 ...  Garde  -  barrières    (fem.),    à        f .  l 

<?i       \             par  journée | 

3**  Absences  sans  retenue*  maladies              ....... 

4»  Heures  supplémentaires  des  chefs  d'équipe  et  gardes. 

§  2.  —  haim-d'œotre. 

|«    r...  Chefs  d'équipe  volante f .  \ 

^  -^    )  .  .  Ouvriers  d'équipe  volante f 

eu  «    1...  Poseurs    pour    l'entretien    de    la    *  *  *  * 
iL  »    f             voie 

2o  Ouvriers  supplémentaires  pendant  la  mauvaise  saison, 
et  insuffisance  des  équipes    sur  certains  points. 
Hommes  à     {.\      

5®  Enlèvement  des  neices 

§  3.  —  BALLASTA6B. 

Ballast  à  rapporter  pour  garnir  les  voies  de. . .  à. . .  .etc. 
lilnsemble . . .  kilomètres . . .  soit . . .  met.  cub.  à      r . .  . 

§  4.  —  MATÉRIAUX  POUR  l'eKTRETIEII  DE  LA  LIGNE. 

10  Rails, 

Il  y  a  lieu  de  remplacer  . . .  rails  aux  kilomètres. . . ,  etc.^ 
au  prix  de      f 

2»  Coussinets-ÉclissêS. 

Il  faut  en  moyenne  . . .  coussinets  par  kHomMre  ) 
et  par  an,  soit  pour  toute  la  ligne,  à        f .  .  .  f 

Il  faut  en  moyenne  ...  éclisses  par   kilomètre  1*  '  '  * 
et  par  an,  soit  pour  toute  la  ligne,  à       f .  .  .  / 

30  Traverses. 

L'entretien  ordinaire  demande  en  moyenne. . .  traverses 
par  kil.  . . .  soit . .  .  traverses,  à        f. 

40  Coins, 
...  Coins  à  remplacer,  à       f 

A  reporter,  .  . 

0 

T.   11. 


di 
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RÉPARTITIOK 

DfDICATION  DES  DÉPENSES. 

TOTAUX. 

entre 
les  sectioDS 
et  les  gares. 

Kl. 

/fcpofl.  .  .  . 

» 

50  CheviUettes,  tire-fond^  boulons,  etc. 

L'évaluation  de  la  dépense  de  ce  petit  matériel  ne  peut 
être  qu'approximative;   on  l'estime    par   expérience 
à       f soft. 

» 

§  5.  —  ENTRETIEN  DES  APPAREILS  ET  ACCiSSOimCS 

! 

DE  LA  TOIE. 

i 

lo  Changements  et  croisements.  —  Aiguilles,  rafis,  cous 
sinets.  bois,  graissage  (moyenne  des  années  précé- 
dentes}   

» 
» 

û 

§ 

a 
0 

"S 

« 

a 

-«8 

2o  Plaques  tournantes  et  chariots.  —  Fer,  fonte,  bois 
graissage  (moyenne  des  années  précédentes).  .  .  . 

50  Signaux  fixes.  —  Fer,  fonte,  bois,   peinture,  ver- 
res  etc.  (moyenne  des  années  précédentes). .  .  .  . 

40  .Appareils  de  levage.  —  Fer,   fonte,  bois,   peinture 
chaînes,  etc 

50  Appareils  de  pesage.—  Fer,  fonte,  bois,  peintore,  etc. 

assainissement  (moyenne  des  années  précédentes 
60  Poteaux  indicateurs,  etc.  —  Peinture,  ferrures,   etc 

(moyenne  des  années  précédentes) 

§  6.  —  ÉCLAIBAM  DES  0AR5ES. 

PB 

fo  Huile  pour  les  lanternes  de...  surveillants  de  nulL 

. .    chefs  d'équipes  et    . .  gardes 

2»  Torches,  mèches,  allumettes,  chiffons,  ete 

50  Chauffage  alloué  . .    kil.  à        f 

» 

i 

0 

1 

40  Entretien  des  appareils  de  chauffiage  et  d'éclairage. 

§  7.   —  DÉPENSES  DIVERSES 

0 

4) 

e 

1 

1 

§   8.    —   FRAIS  GÉNÉRAUX 

Total  de  Part.  1.  .  . 

» 

§  9.  —  TERRASSEUBIfS. 

CQ 

Réparation  de  talus  et  perrés .  .  , 

§  10.   —  OVTRA4E8   d'aRT. 

Curage  des  aqueducs  et  puisards.—  Entretien  des  chaus- 
sées. —  Réparation  des  ponts.  —  Peinture.  —  Pavage. 
—  Passages  à  niveau,  etc 

» 

A  reporter,  .  .  . 

» 
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INDICATION  DES  DÉPENSES. 


TOTAUX. 


REPARTITION 

entre 

les  sections 

et  les  gares. 


Report. 


§  11.  —  cl6tube8-plahtations  . 


Entretien  des  haies  et  clôtures  courantes 

Renouvelleineut  de  plants 

Renouvellement  de  clôtures  sëches,  etc 

Entretien  des  plantations  de  talus,  parcelles,  cours  et 
jardins 


§  12.  —  DEPENSES  DIVERSES. 
§13.  —  FRAIS  GéNÉRAUX.  .    . 


Total  de  l'art.  2. 


Art.  S.  —  BATIMENT». 

§  14.  —  BATIMENTS  DES  GARES. 

Entretien  courant  des  toitures,  menuiserie,  serrurerie^ 
vitrerie,  peinture,  fumisterie 


§  15.  —  QUAIS,  COURS  ET  YOIES  D'aGCÈS  DBS  GABE8. 

Main-d'œuvre  et  acquisition  de  matériaux  (caillou,  sable^ 
plâtre,  pavés,  bitume,  etc.) 


§  16.  —  MAISONS  DE  6ABDE8.    —   GUÉRITES. 

Main-d'œuvre  et  acquisitions  de  matériaux  pour  l'entretien 
des  toitures,  menuiserie,  serrurerie,  vitrerie,  peinture, 
fumisterie,  etc 


§  17.  —  DiPBRSBS  DIVERSES 

§  18.  —  FRAIS  GÉNÉRAUX 

Total  de  l'art.  3. 


I 


Totaux  généraux. 

Les  frais  généraux  s'établissent  comme  suit  : 

Traitement  de  l'ingénieur.. f. 

Id.       des  chefs  de  bureau  et  agents.  . 

Id.      des  chefs  de  section \       . 

Id.       despiqueursdejour j  •••  '• 

Id.       des  surveillants  de  nuit.  .  .  . 

Id.       des  gardes -magasins 

Déplacements,  voyages f. 

Eclairage  des  bureaux 

Chauifage 

Fourniture  de  bureaux  et  matériel 

Outillage 


,!■ 


Fr. 
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Le  projet  de  budget,  examiné,  discuté  et  amendé  au  besoin 
par  l'administration,  est  arrêté  et  renvoyé  à  Tingénieur,  avec 
autorisation  d'effectuer  les  dépenses  qui  en  forment  l'impor- 
tance. 


Les  dépenses  que  nous  venons  d'énumérer  constituent  le 
débit  du  service  de  la  voie. 
Son  crédit  se  compose  des  postes  suivants  : 

Article  1".  Travaux  effectués  pour  le  compte  des  autres  ser- 
vices. 
Art.  2.  Produits  des  talus,  herbages  et  plantations. 
Art.  3.  Locations  de  parcelles. 
Art.  4.  Objets  vendus. 
Art.  5.  Balance  à  imputer  au  compte  général  d'exploitation. 

Observation.  —  Évidemment,  le  service  des  chemins  de  fer 
ne  comporte  pas  une  délimitation  des  dépenses  d'entretien  tel- 
lement rigoureuse  et  absolue,  que  les  dépenses  effectives  impu- 
tées à  chaque  article  ou  paragraphe  ne  puissent  s'écarter  sen- 
siblement, en  plus  ou  en  moins,  des  prévisions  du  budget;  la 
pratique  en  démontre  l'impossibilité. 

Parmi  toutes  les  causes  qui  influent  sur  les  dépenses  et  jettent 
une  certaine  perturbation  dans  l'économie  du  budget,  il  faut 
citer  les  accidents,  les  influences  atmosphériques,  les  exten- 
sions et  modifications  d'aménagement,  les  demandes  tardives 
des  autres  services,  etc. 

Aussi  l'ingénieur  a-t-il  tout  intérêt  à  surveiller,  pas  à  pas,  la 
marche  des  dépenses  de  son  service.  Au  moyen  d'une  compta- 
bilité régulièrement  tenue,  il  connaît  périodiquement  la  situa- 
tion de  chaque  compte  courant.  Le  budget  étant  partagé 
par  douzièmes,  l'ingénieur  peut  contrôler,  mois  par  mois, 
l'état  des  sommes  dépensées  et  (;elui  des  sommes  restant  à  dé- 
penser; si  les  premières  passent  les  allocations  mensueUes. 
il  se  fait  rendre  compte  des  causes  de  pertùbation  ;  lorsqu'elles 
sont  expliquées,  et  en  cas  d'insuffisance  d'allocation  budgétaire, 
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il  présente  à  radministration  une  demande  de  crédit  supplé- 
mentaire, avec  rapport  motivé  à  l'appui. 


§IV. 

COMPTABILITÉ. 

Les  opérations  de  la  comptabilité,  dont  le  but  est  de  rendre 
compte  de  l'emploi  des  sommes  reçues  et  dépensées,  d'une  part, 
et  des  matériaux ,  d'autre  part,  se  divisent  en  deux  branches 
bien  distinctes,  que  nous  examinerons  séparément. 

En  principe,  il  doit  être  formellement  interdit  à  tous  agents 
autres  que  ceux  autorisés  par  décision  de  l'administration,  sur 
la  proposition  de  l'ingénieur  chef  de  service,  de  faire  directe- 
ment pour  leur  usage  ou  celui  d'autres  agents  aucune  acquisi- 
tion ,  vente  ou  livraison  de  matières ,  payements  ou  recettes 
pour  le  compte  du  chemin  de  fer,  et  aux  agents  à  ce  autorisés 
de  faire  d'autres  acquisitions,  vente  ou  livraisons  de  matières, 
payements  ou  recettes  que  ceux  pour  lesquels  ils  ont  été  au- 
torisés. 

334.  Comptes  nnanciers.  —  Les  dépenses  et  recettes  du  ser- 
vice de  la  voie  peuvent  se  diviser  en  divers  comptes^  tels  que 
les  suivants  : 

1°  Dépenses  à' entretien  courant^  qui  font  l'objet  du  budget 
ordinaire  et  se  soldent  dans  l'exercice  courant  ; 

2°  Travaux  de  premier  établissement^  qui  demandent  l'ou- 
verture de  crédits  spéciaux  à  porter  au  compte  capital  ; 

30  Travaux  de  grosses  réparations  pour  lesquels  on  ouvre 
des  crédits  spéciaux  à  répartir  sur  les  budgets  ordinaires  de 
plusieurs  exercices  consécutifs. 

Toutes  ces  dépenses  elles-mêmes  se  décomposent  comme 
suit  : 

Traitements  des  agents  commissionnés  ; 

Salaires  des  équipes  et  ouvriers  ; 

Déplacements  extraordinaires  et  frais  de  voyage  ; 
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Travaux  et  fournitures  en  régie  ; 
Travaux  et  fournitures  à  Tentreprise  ; 
Dépenses  diverses. 

Traitements  des  agents  commissionnés.  —  L'ingénieur  se 
fait  remettre,  vers  la  fin  de  chaque  mois,  un  état,  par  section, 
de  tous  les  agents  commissionnés  de  son  service  (annexes  Q). 

Cet  état  est  accompagné  d'un  état  de  présence  des  employés, 
dressé  par  chaque  chef  de  section  ou  de  bureau,  d'après  une 
feuille  de  présence  journalière  qu'il  est  bon  de  faire  signer  par 
chaque  employé  attaché  au  même  bureau. 

Parmi  ces  états  figurent  également  ceux  du  traitement  des 
gardes,  hommes  et  femmes,  et  des  chefs  d'équipe  qui  sont  gé- 
néralement commissionnés. 

Les  traitements  des  agents  sont  fixés  par  décision  de  l'admi- 
nistration et  ne  peuvent  être  modifiés  sans  une  décision  nou- 
velle. La  colonne  des  noms,  prénoms  et  qualités  doit  être  rem- 
plie complètement  et  très-exactement,  pour  éviter  les  erreurs. 

On  comprend  généralement  dans  le  montant  de  ces  états 
l'indemnité  fixe  pour  frais  de  déplacement,  ainsi  que  le  mon- 
tant de  l'abonnement  pour  menues  dépenses  de  bureau. 

Si  un  agent  qui  a  droit  à  une  indemnité  fixe  de  déplace- 
ment, a  été  remplacé  pour  une  cause  quelconque,  et  si  des 
déplacements  extraordinaires  ont  été  payés  à  son  remplaçant, 
l'indemnité  fixe  de  l'agent  remplacé  est  réduite  proportionnel- 
lement au  nombre  de  jours  de  remplacement. 

Les  retenues  sur  traitement  pour  caisse  de  prévoyance,  cau- 
tionnements, habillement,  oppositions,  etc.,  doivent  faire  l'ob- 
jet de  contre-parties  d'écritures  qui  exigent  un  très-grand  soin 
de  la  part  des  employés  chargés  d'établir  et  de  vérifier  ces 
comptes. 

Le  montant  des  amendes  infligées  aux  agents  est  porté  au 
crédit  de  la  caisse  de  prévoyance.  Le  traitement  d'un  agent 
suspendu  est  également  porté  en  dépenses ,  le  montant  du 
traitement  pendant  la  durée  de  la  suspension  étant  inscrit  dans 
la  colonne  des  amendes. 
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Ces  diverses  retenues  sont  portées  sur  des  états  de  contre- 
parties. 

Nous  avons  déjà  dit  que  la  question  de  la  caisse  de  prévoyance 
se  présenterait  à  propos  de  Tadministration  du  chemin  de  fer 
en  général.  Nous  renvoyons  donc  à  cette  dernière  partie  pour 
tout  ce  qui  a  trait  aux  conditions  de  retenue,  d'indemnité  en 
cas  de  maladie,  aux  certificats  de  maladie,  etc. 

Afin  de  faciliter  la  répartition  des  dépenses,  chaque  état  doit 
en  porter  la  ventilation  par  chapitre  et  article. 

Salaires  des  ouvriers.  —  Ces  salaires  font  l'objet  d'un  état 
dressé  par  le  chef  de  section,  d'après  les  attachements  pris  par 
chaque  piqueur,  à  l'aide  des  notes  relevées  par  les  chefs  d'é- 
quipe ou  gardes.  (Ces  pièces  sont  reproduites  aux  annexes 
avec  toutes  les  indications  nécessaires  à  leur  rédaction.) 

Le  salaire  des  agents  provisoires  et  des  ouvriers  en  régie  est 
fixé,  sauf  approbation,  par  l'ingénieur,  sur  la  proposition  du 
chef  de  section. 

Les  observations  précédentes,  relatives  aux  inscriptions,  rete- 
nues, ventilation,  etc.,  retrouvent  ici  leur  application  évidente. 

Frais  de  déplacement  et  de  voyage.  —  Les  ingénieurs  et 
chefs  de  section,  appelés  à  se  déplacer  périodiquement  et  sur 
de  longs  parcours,  reçoivent,  généralement,  une  indemnité 
fixe  relative  à  ce  chef  de  dépenses.  Si  le  service  réclame  des 
déplacements  extraordinaires  en  dehors  de  leur  section  et  pour 
missions  spéciales,  ils  ont  droit  à  des  frais  supplémentaires  dont 
l'état  se  dresse  sur  imprimé  reproduit  aux  annexes.  L'indem- 
nité fixe  est  réduite  proportionnellement  à  la  durée  des  dépla- 
cements extraordinaires. 

Les  dépenses  sont  divisées  par  voyaçe,  en  indiquant  séparé- 
ment, mais  sans  détails,  les  frais  de  voitures  et  les  frais  d'hôtel, 
de  nourriture,  commissionnaires,  etc. 

Les  sous-chefs  de  section  et  piqueurs  appelés  à  quitter  leur 
domicile  en  dehors  des  tournées  obligatoires  reçoivent  une  in- 
demnité pour  frais  de  déplacement  qui  varie,  selon  les  locali- 
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tés,  de  2  fr.  50  c.  à  3  francs  pour  déplacement  sans  découcher, 
et  de  4  francs  à  S  francs  pour  déplacement  avec  découcher,  les 
frais  de  voitures  étant  remboursés  en  sus. 


Travaux  et  fournitures  en  régie.  —  Sous  cette  dénomina- 
tion, nous  comprenons  les  dépenses  qui,  ne  dépassant  pas  une 
sonmie  relativement  peu  importante,  ne  forment  Tobjet  d'au- 
cune retenue  et  ne  motivent  pas  une  approbation  préalable, 
tels  que  travaux  à  la  tâche ,  fournitures  de  matériaux ,  occu- 
pations temporaires  de  terrains,  indemnités  de  dommages, 
pertes  de  récoltes,  etc. 

Ces  dépenses  se  règlent  sur  mémoire  détaillé  (annexes  0), 
un  état  spécial  étant  affecté  à  chaque  ayant  droit. 

Tous  les  états  de  cette  catégorie  sont  groupés  dans  un  état 
récapitulatif  de  même  forme ,  qui  donne  la  ventilation  de  la 
dépense  totale  par  comptes  spéciaux,  par  chapitres  et  par  ar- 
ticles. 


Travaux  et  fournitures  à  t entreprise.  —  Les  travaux  et  four- 
nitures exécutés  en  vertu  de  marchés,  ou  qui  sont  Tobjet  d'un 
travail  suivi  ou  de  livraisons  successives  donnant  lieu  à  des  re- 
tenues de  garantie,  sont  réglés  par  des  payements  d'à-compte. 

Le  règlement  de  ces  dépenses  demande  la  production  des 
pièces  suivantes  (annexes  Q)  : 

Pour  les  à-compte  de  travaux,  on  dresse  une  situation  pro- 
visoire et  un  certificat  de  payement. 

Pour  les  à-compte  de  fournitures,  la  situation  provisoire 
avec  les  procès-verbaux  de  réception  provisoire  à  l'appui  for- 
ment les  pièces  justificatives  du  certificat  de  payement. 

Lorsqu'il  s'agit  d'effectuer  le  règlement  final,  les  situations 
définitives  sont  appuyées  des  métrés  détaillés  pour  les  travaux, 
et  des  procès-verbaux  de  réception  définitive  pour  les  fourni- 
tures. 

Toutes  ces, pièces  doivent  être  établies  et  vérifiées  avec  soin, 
en  ce  qui  concerne  les  quantités  et  les  applications  de  prix. 
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Chaque  situation  doit  porter  la  ventilation  par  articles  de 
dépenses  effectuées. 

Dépenses  diverses.  —  Ces  dépenses  se  règlent  par  états  sem- 
blables à  ceux  employés  pour  travaux  et  fournitures  en  régie. 

Payement.  —  Les  dépenses  que  nous  venons  de  passer  en 
revue  se  soldent  de  diverses  manières,  selon  le  cas. 

Lorsqu'il  s'agit  de  payer  les  traitements  d'agents  ou  salaires 
d'ouvriers  attachés  au  chemin  de  fer  d'une  manière  perma- 
nente, tantôt  la  caisse  centrale  remet  au  service  de  l'ingénieur 
de  la  voie  le  montant  des  états  mensuels  ou  de  quinzaine  pro- 
duits, tantôt  elle  les  fait  solder  par  un  payeur  spécial. 

Si  la  distribution  des  fonds  entre  toutes  les  parties  prenantes 
s'effectuait  par  une  seule  et  même  personne,  l'opération  de- 
viendrait trop  longue,  et  pour  la  plupart  des  ayants  droit  trop 
tardive.  Aussi  le  payeur  se  contente-t-il  de  remettre  à  chaque 
chef  de  section  le  montant  des  états  qui  émanent  de  son  bu- 
reau. Ce  dernier  «fait  alors  répartir  entre  les  subdivisions 
de  sa  section  les  fonds  nécessaires  à  la  paye  des  agents  et 
ouvriers. 

Afin  de  prévenir  les  fraudes,  on  prend  généralement  la  pré- 
caution de  faire  payer  par  un  agent  autre  que  celui  qui  a  relevé 
les  attachements  ou  dressé  les  états,  soit  en  choisissant  dans 
ce  but,  pour  effectuer  le  payement  d'une  subdivision,  le  pi- 
queur  d'une  autre  subdivision,  soit  en  chargeant  de  cette  mis- 
sion le  piqueur  de  nuit  ou  garde  chef,  lorsque  le  piqueur  de 
jour  a  fourni  les  attachements. 

Les  payements  ne  doivent  se  faire  que  contre  l'acquit  de  la 
partie  prenante.  Pour  éviter  les  erreurs  ou  réclamations,  la 
solde  des  ouvriers  s'effectue  en  présence  des  chefs  d'équipe  et 
des  piqueurs  ;  ceux-ci  apposent  leurs  signatures  sur  les  états 
soldés,  en  certifiant  l'exactitude  de  la  paye  et  la  sincérité  des 
émargements. 

La  seconde  catégorie  des  payements  comprend  ceux  des  tra- 
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vaux  et  fournitures  en  régie  qui  ne  peuvent  pas  être  soldés  par 
mandats  nominatifs,  en  raison  de  Tirrégularité  avec  laquelle  ils 
se  présentent.  Pour  éviter  les  retards,  tantôt  Tingénieur  dis- 
pose d'une  somme  délivrée  à  titre  d'avance  par  la  caisse  cen- 
trale, et  dont  il  justifie  l'emploi  mensuellement  par  la  remise 
des  états  ou  mémoires  acquittés  ;  tantôt,  ce  qui  est  préférable, 
il  a  la  faculté  de  tirer  sur  le  receveur  de  la  station  la  plus  voi- 
sine du  lieu  de  résidence  de  la  partie  prenante. 

En  détachant  d'un  registre  à  souche  un  bon  ctavance  en 
double  expédition,  l'ingénieur  ou  chef  de  section  en  remet  un 
exemplaire  au  receveur  qui  délivre  les  fonds,  et  adresse  cet 
exemplaire,  comme  espèces,  à  la  caisse  centrale.  Le  double  est 
annexé  au  rôle  des  ouvriers  ou  au  mémoire  soldé. 

Les  travaux  et  fournitures  à  l'entreprise  se  soldent  par  man- 
dats nominatifs  délivrés  par  la  caisse  centrale  et  remis  à  la 
partie  prenante  soit  directement,  soit  par  l'intermédiaire  de 
l'ingénieur  de  la  voie. 

Recettes.  —  Les  comptes  ouverts  aux  diverses  catégories  de 
travaux  énumérées  précédemment,  doivent  être  crédités  des 
sommes  provenant  soit  de  la  vente  des  matériaux  hors  de  ser- 
vice, soit  du  produit  des  terrains  dépendant  de  la  voie,  soit 
enfin  des  travaux  exécutés  pour  le  compte  des  autres  services 
ou  pour  celui  des  personnes  étrangères  à  l'administration. 

Ces  opérations  donnent  généralement  lieu  à  de  simples 
contre-passements  d'écritures,  l'encaissement  des  espèces  se 
faisant  plus  régulièrement  par  l'entremise  des  receveurs  de  la 
ligne  ou  du  caissier  central. 

335.  Comptabiiiié  des  matériaux.  —  Le  matériel  du  servîce 
de  la  voie  se  divise  en  deux  catégories  : 

—  Matériaux  de  la  voie  proprement  dits  ; 

—  Objets  mobiliers^  tels  que  :  outils,  lanternes,  équipements, 
instruments  et  appareils  divers. 

Ces  deux  catégories  donnent  lieu  à  une  suite  d'écritures  en 
quantités  et  en  valeurs  qui  ont  essentiellement  pour  but  de 
conserver  la  trace  des  divers  objets  acquis,  depuis  la  réception, 


COMPTABILITÉ.  491 

pendant  remploi,  Juscpi'à  la  mise  hors  de  service,  et  le  chan- 
gement de  destination  ou  Taliénation. 

Pour  faciliter  le  travail,  on  fait  bien  d'ouvrir  un  compte  par- 
ticulier à  chacune  des  destinations  suivantes  :  —  1°  Matériel 
immobilisé  ;  —  2°  Approvisionnements  d'entretien  ;  —  3**  In- 
ventaire général  ;  —  4°  Travaux  neufs. 

Entrée.  —  Les  matériaux  neufs  sont  pris  en  charge  après 
leur  réception,  par  les  chefs  de  dépôts  ou  les  chefs  de  section 
auxquels  ils  sont  expédiés,  soit  sur  leur  demande,  soit  en  vertu 
des  ordres  de  l'ingénieur  en  chef  qui  les  renseigne  sur  les 
quantités  à  recevoir  et  la  valeur  affectée  à  chaque  espèce  d'ob- 
jets. 

n  en  est  de  même  des  matériaux  retirés  des  voies  et  qui 
doivent  être  classés  selon  l'état  dans  lequel  ils  se  trouvent. 

Les  matériaux  mis  hors  d'usage  font  l'objet  de  procès-ver- 
baux dressés  par  le  chef  de  section  après  examen  par  l'ingé- 
nieur. 

Les  objets  hors  d'usage  sont,  ou  bien  expédiés  au  dépôt  cen- 
tral de  la  voie  pour  y  être  réparés,  ou  bien  vendus  sur  place. 

Sortie.  —  Les  matériaux  neufs  ou  vieux  sont  expédiés  d'une 
section  au  dépôt  ou  à  une  autre  section,  ou  enfin  délivrés  aux 
personnes  étrangères,  sur  un  ordre  de  livraison  émané  de 
l'ingénieur  chef  de  service,  qui  connaît  la  situation  des  dépôts 
et  peut  faire  la  répartition  des  matières  selon  les  besoins  spé- 
ciaux. 

Le  destinataire  prend  en  charge  la  livraison  faite  par  l'expé- 
diteur, qui  en  est  crédité. 

Ces  mouvements  sont  constatés  au  moyen  de  factures  dres- 
sées par  les  expéditeurs  et  de  récépissés  délivrés  pi^r  les  desti- 
nataires. Un  double  de  toutes  ces  pièces  est  toujours  transmis 
à  l'ingénieur  chef  de  service. 

Livres  Centrée  et  de  sortie.  —  Les  chefs  de  section  ou  de 
dépôt  enregistrent,  chaque  jour,  l'entrée  et  la  sortie  en  quart-- 
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tités  et  valeurs.  A  chaque  fin  de  mois,  la  balance  des  comptes 
donne  le  solde  qui  forme  Tarticle  premier  des  entrées  du  mois 
suivant. 

Ils  dressent,  chaque  mois,  un  état  de  situation  de  chaque 
compte  et  un  extrait  de  leurs  livres  d'entrée  et  de  sortie  qu'ils 
transmettent  à  l'ingénieur. 

Ces  extraits  doivent  être  appuyés  de  pièces  justificatives  :  pour 
les  entrées,  des  bons  de  livraisons  ou  des  procès-verbaux  de 
mise  hors  d'usage  ;  pour  les  sorties ,  des  états  d'emploi  dans 
les  voies  ou  des  récépissés  des  parties  prenantes. 

Les  matériaux  retirés  des  voies  et  ceux  employés  sont  in- 
scrits sur  des  états  spéciaux  indiquant,  comme  suit,  la  prove- 
nance et  la  destination,  les  quantités  et  valeurs  : 

1°  La  désignation  des  objets  ; 

2°  La  situation  des  voies  ; 

3°  Les  matériaux  employés  pendant  le  mois,  soit  à  l'entre- 
tien, soit  aux  voies  nouvelles  en  distinguant  les  vieux  matériaux 
des  neufs  ; 

4**  Les  matériaux  tirés  des  voies  ; 

5°  Les  différences  en  plus  ou  en  moins. 

Inventaire  et  vérification.  —  Pour  bien  assurer  la  marche 
des  écritures  et  éviter  l'accumulation  des  erreurs,  il  est  bon  de 
faire  dresser  tous  les  six  mois  un  inventaire  général  de  tout  le 
matériel.  Tous  les  objets  entre  les  mains  des  gardes  ou  équipes 
sont  vérifiés  par  les  piqueurs  ou  chefs  de  section  ;  l'emploi  de 
ceux  qui  composent  les  voies  est  justifié  par  les  plans  des  gares 
et  la  longueur  des  sections  ;  enfin  l'existence  de  ceux  en  ap- 
provisionnement se  constate  par  le  contrôle  des  poteaux  de 
secours  sur  la  ligne  et  celui  des  magasins  de  dépôt.  Ces  maga- 
sins doivent  être  disposés  de  manière  à  permettre  la  vérification 
et  le  dénombrement  de  chaque  espèce  de  matières. 
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Depuis  répoque  où  nous  avons  rédigé  les  notes  qui  compo- 
sent le  chapitre  IV,  tome  P%  quelques  ingénieurs  nous  ont 
donné  communication  de  recherches  et  d'essais  de  modifica- 
tions dans  la  construction  de  la  voie,  qui  ont  tantôt  pour  but 
de  supprimer  ou  pôrfectionner  l'emploi  des  bois  et,  tantôt,  de 
parer  aux  inconvénients  que  présentent  les  voies  à  supports 
discontinus. 

C'est  en  Allemagne  que  le  mouvement  dans  ce  sens  est  le 
plus  prononcé.  Désireux  de  reculer  autant  que  possible  le  re- 
nouvellement périodique  et  intégral  des  voies,  et  de  diminuer 
les  causes  de  perturbation  qu'éprouvent  les  véhicules  par  suite 
des  vibrations  de  la  voie,  plusieurs  ingénieurs  allemands,  repre- 
nant la  question  oii  l'avaient  laissée  M.  Barlow  et  les  ingénieurs 
des  chemins  de  fer  du  Midi,  ont  fait  adopter  par  quelques  lignes 
en  exploitation  divers  systèmes  de  rails  continus  dont  nous 
croyons  devoir  donner  communication,  sous  forme  de  supplé- 
ment au  chapitre  IV  de  la  voie. 

Toutes  les  dispositions  dont  nous  donnons  les  croquis  ci- 
après,  sont  soit  projetées,  soit  appliquées,  mais  à  titre  d'essai. 
Nous  désignons  chacun  de  ces  systèmes  par  le  nom  de  l'ingé- 
nieur qui  l'a  proposé,  en  indiquant  le  mode  d'assemblage  et 
le  poids  de  chacun  d'eux. 
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Voies  eontinnes  en  fer.  —  La  lecture  des  figures  qui  suivent 
nous,  paraît  suffisante  pour  donner  une  idée  des  divers  systèmes 
en  question,  et  nous  dispenser  de  plus  longs  développements. 

Poids  da  mètr* 
AsgemUage  par  courant 

d0  Toie. 

Fîg.  397.  Système  Hâusinger,  rivets. 

—  398.        —      Scheffler,  boulons.  200*^ 

—  399.        —      Kôstlin  et  Battig,  boulons.  116 

—  400.        —      Welkuer,  rivets.  126 

—  40i.        —      Jordan*,  boulons.  171 

—  402.        —      Fellkarapf,  boulons.  109 

^  ...  ,      ,,      (  avec  traverses   143 

—  403.        —      Daelen,  clavettes  \         ^ 

(  sans  traverses    1 33 

—  404.  1'*  application  du  système  Scheffler  aux  chemins  de 

fer  du  Brunswick 155 

—  405.  2*  application  du  système  Scheffler  aux  chemins  de 

fer  du  Brunswick 174 

—  406.  1®'  projet  adopté  pour  essai  par  Tunion  des  chemins 

de  fer  du  nord  de  TAllemagne 160 

—  407.  2*  projet  adopté  pour  essai  par  Tunion  des  chemins 

de  fer  du  nord  de  TAllemagne.  (Addition  d'une 
clef  pour  empêcher  la  flexion  du  rail 160 


îi^l 


Fig.  397.     Projet  de  Tole  en  fer  (Hflasioger),  ^. 


1  Ce  système  a  une  grande  analogie  (avec  celui  des  éclisses-tables  e](posé  par 
M.  Mazilier,  ingénieur  civil  français^  à  T Exposition  universelle  de  \Wi, 
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Fig.  398.     Projet  de  Toie  en  fer  (Scheffler). 


Fig.  398.  La  base  d'appui  des  cornières-supports  de  rails  est 
plane  ;  elle  présente,  par  conséquent,  une  trop  grande  tendance 
au  glissement  latéral.  — *  La  réunion  des  deux  files  de  supports 
de  rails  par  un  fer  plat  posé  de  champ  doit  donner  un  bon 
résultat. 


Fig.  399.    Projet  de  voie  en  fer  (KOsUin  et  BatUg). 


Fig.  399.  L'assemblage  des  supports  de  rails  par  un  fer  à  T 
paraît  très-bon;  mais  les  supports  eux-mêmes  manquent  de 
hauteur  et,  par  conséquent,  de  résistance  à  la  flexion  loii'- 
gitudinale.  —  Enfin,  la  voie  n'est  pas  suffisamment  enfouie 
dans  le  sol. 
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Flg.  400.    Projet  de  voie  en  fer  (Welkner).  -• 

Fig.  400.  Il  n'y  a  de  différence  marquée  entre  ce  système  et  le 
système  Kôstlin  et  Battig  (fig.  399)  que  dans  la  disposition  des 
faces  d'appui  du  rail  sur  les  supports.  —  Ici  ces  faces  sont  obli- 
ques au  lieu  d'être  normales,  par  rapport  au  plan  de  l'âme  du 
rail  ;  elles  tendent  à  resserrer  les  supports  et  à  soulager  les  rivets. 


Fig.  401 .     Projet  de  Toie  en  fer  (Jordaja). 


Fig.  401.  Mêmes  observations  à  faire  sur  ce  système  que 
sur  les  deux  derniers,  relativement  à  la  hauteur.  Il  offre,  en 
outre,  Tinconvénient  de  ne  pas  admettre  l'emploi  de  l'acier 
pour  le  rail,  qui  reviendrait  à  un  prix  trop  élevé  en  raisoû  de 
son  poids  considérable  (30  kilogrammes  environ  par  mètre). 
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Pig.  402.    Projet  de  Toie  en  fer  (Fellkampf}.  y 

Fig.  402.  Les  supports  de  chaque  rail  sont  réunis  par  des 
semelles  à  ergots,  distantes  de  1",10  les  unes  des  autres.  Si  ces 
semelles  ne  travaillaient  pas  également,  on  aurait  à  craindre  la 
flexion  latérale  des  supports  sous  Faction  du  bourrage  et,  par 
suite,  la  dislocation.  La  liaison  des  deux  files  de  rails  est  très- 
bonne,  surtout  par  son  rapprochement  du  champignon. 


Fig.  403.     Projet  de  Toie  en  fer  (Daelen}.  ^. 

Fig.  403.  Ce  système  se  compose  d'un  champignon  évidé, 
maintenu  sur  une  auge  renversée  par  une  âme  longitudinale 
et  des  clavettes.  — Le  tout  peut  se  poser  au  besoin  sur  des  tra- 
verses de  profil  semblable  au  support  longitudinal  du  rail.— Cette 
disposition  nous  paraît  trop  compliquée  et  sujette  à  dislocation. 


T.   II. 


32 
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Fig.  404.    Voie  en  fer  (BniDSWick).*  j 


Fig.  404.  Première  application  du  système  Scheffler  sur  les 
ehemiqs  de  Brunswiok,  avec  la  modification  d'une  base  angu- 
laire au  lieu  d'une  base  plate. 


Fig.  405.    Toie  en  fer  (Bmnswick).  ->. 

Fig.  40S.  La  réunion  des  deux  files  de  rails  s  opère  au  moyen 
d'une  traverse  en  fer  à  T,  comme  le  m,ontre  la  coupe  esi  travera 
et  la  coupe  en  long  du  support.  —  Nous  préférons  les  dew  types 
proposés  pour  les  lignes  du  Nord  de  rÂllemague^  et  que  nous 
représentons  par  les  figures  406  et  407« 
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Pig.  406.    Projet  de  voie  en  fer  (Union  des  chemins  da  nord  de  l'AUemafoe..  -. 


Rg.  A07.    Mdme  prq}et;  arec  addiUon  d'tme  cdt  à  tooi.  î. 
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On  estime  que  rapplication  de  ces  derniers  projets  reviendra 
au  prix  de  47^60  par  mètre  courant  de  voie,  avec  rails  en 
fer,  et  à  S9  francs  avec  rails  en  acier  fondu. 

Dés  en  pierre  K  —  Les  ingénieurs  du  Hanovre,  tout  en  appor- 
tant leur  contingent  dans  la  recherche  de  voies  complètement 
en  fer,  et  en  s'arrêtant  aux  deux  types  ci-dessus,  se  sont  préoc- 
cupés de  remploi  des  dés  en  pierre  qui  continue  à  donner  de 
bons  résultats  sur  les  chemins  du  Taunus  et  de  Bavière.  Voici 
les  dispositions  arrêtées  pour  les  chemins  du  Hanovre  : 

1**  Les  dimensions  normales  des  dés  doivent  être  les  sui- 
vantes :  longueur  0'",60,  largeur  0"",60,  hauteur  0'",30  ; 

2**  Les  joints  seront  en  porte  à  faux  entre  deux  dés.  Dans 
les  courbes  en  dessous  de  200  ruthen  '  de  rayon,  on  réunira  les 
dés  aux  joints  par  une  entretoise  transversale  en  fer  sur  champ. 
Les  joints  des  rails  d'une  file  correspondront  au  milieu  des 
rails  de  l'autre  file  ; 

3°  On  placera  sept  dés  par  longueur  de  rail  de  6°*, 40  (21')  ; 

4°  Sur  une  moitié  des  longueurs  de  la  voie  d'essai,  les  dés  se- 
'ront  placés  en  diagonale;  sur  l'autre  moitié,  parallèlement  àl'axe; 

S°  Dans  la  pose  des  dés  avec  faces  parallèles  à  Taxe  de  la  voie, 
on  conservera  une  distance  de  0",iS  entre  les  dés  ; 

6**  Dans  la  pose  en  diagonale,  les  dés  seront  répartis  éga- 
lement sur  la  longueur  des  rails  ; 

7°  Les  pierres  seront  dressées  sur  la  face  supérieure,  la  sur- 
face enduite  de  goudron,  pour  empêcher  Tusure  par  le  frotte- 
ment; 

8**  Les  crampons  seront  placés  d'équerre  et  exactement  en 
face  l'un  de  l'autre  sur  chaque  dé  ; 

9°  L'épaisseur  des  bondes  sera  de  0"*,05,  tirées  de  bois  re- 
fendu dans  les  traverses  de  chêne  hors  d'usage  ; 

10°  L'inclinaison  des  dés  vers  l'axe  de  la  voie  sera  de  ^j  ; 
11**  Les  sections  d'essai  seront  en  alignement  droit  ou  en 
courbes  décrites  avec  des  rayons  de  300  ruthen  et  plus.  Les 

»  96,  p.  2o3, 1. 1. 

«  Une  ruthe  =  4">,673. 
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raUs  de  6", 40  devront  être  courbés  à  l'avance,  la  flèche  étant 
deO^U; 

12°  Ces  sections  se  répartiront  comme  suit  :  un  quart  de 
mille  (1,875  mètres)  entre  Hanovre  et  Misburg,  un  quart  de 
mille  entre  Norten  et  Gôttingen,  un  quart  de  mille  entre  Ha- 
gen  et  Eystrup  ; 

13°  On  se  servira  de  pierres  de  granit  pour  la  première  sec- 
tion, de  grès  pour  la  seconde,  et  de  grès  et  dolomie  pour  la 
troisième  ; 

14°  L'épaisseur  du  ballast  sous  les  dés  dans  les  voies  nouvel- 
lement ballastées  ne  sera  pas  inférieure  à  0",22,  de  telle  sorte 
que  la  couche  totale  aura  une  épaisseur  de  0"*,51  au  lieu  de 
0'°,44.  Sur  tous  les  remblais  et  dans  les  tranchées,  le  minimum 
d'épaisseur  de  la  couche  inférieure  du  ballast  sera  de  0'",145 
sous  les  dés. 


Traverses  en  fer.  —  La  tendance  de  transformation  est  moins 
radicale  en  France.  C'est  vers  la  substitution  du  fer  au  bois, 
pour  les  traverses,  que  les  ingénieurs  portent  leur  attention, 
et  des  essais  se  foiït  dans  ce  sens  jur  les  lignes  de  Paris-Lyon- 
Méditerranée  et  de  l'Est. 

Nous  donnons  la  description  des  traverses  en  fer  appliquées, 
à  titre  d'essai  seulement,  sur  la  première  de  ces  lignes. 

Description  générale.  —  Les  traverses  sont  en  fer  laminé,  à 
section  trapézoïdale,  portant  rivées  sur  leur  face  supérieure  les 
selles  d'appui  du  rail. 

Les  selles  présentent,  vers  l'extérieur,  un  rebord  sous  lequel 
s'engage  le  patin  du  rail  ;  à  l'intérieur,  le  patin  est  arrêté  à  l'aide 
d'un  prisonnier  retenu  par  une  mortaise  rectangulaire  prati- 
quée dans  la  selle  et  dans  la  traverse.  Ce  prisonnier  est  main- 
tenu en  place  par  une  clavette  à  talon. 

Pour  changer  un  rail,  on  arrache  la  clavette  avec  une  pince 
et  on  fait  sortir  le  prisonnier  ;  le  rail  peut  alors  glisser  trans- 

^  102.  Page,  276,  1. 1. 
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versalement  vers  Fintérieur  de  la  voie,  en  se  dégageant  du  re^ 
bord  qui  le  maintient  dans  sa  position  normale. 

Traverses  intermédiaires.  —  I^  traverses  intermédiaires 


Kg.  408,    Traverse  intermédiaire  en  fer  (Lyon),  -. 

(fig.  408)  ont  2", 50  de  longueur  et  0",260  de  largeur  à  la 
base ,  ce  qui  leur  donne  une  surface  d'appui  sur'  le  ballast 
de  0»*,6500. 

Les  traverses  en  bois  ont  pour  dimensions  minima  2"*, 78  et 
0",200,  ce  qui  correspond  à  une  surface  d*appui  de  0**,5500. 
Les  traverses  en  fer  présenteront  donc  plus  de  surface  d'appui 
que  les  traverses  en  bois. 

Chaque  rail  est  maintenu  par  un  seul  prisonnier  à  l'inté- 
rieur. 

Traverses  contre  "joint.  —  Les  traverses  contre -joint  ont 
mêmes  dimensions  que  les  précédentes.  Elles  sont  disposées 
pour  arrêter  le  glissement  longitudinal  des  rails,  au  moyen  de 
prisonniers  spéciaux  traversant  les  encoches  ménagées  dans  le 
patin  des  rails.  Ces  encoches  sont  à  0",05  Tune  de  l'autre  sur 
les  deux  files  de  rails. 

Or,  dans  les  courbes,  il  arrive  souvent  que  les  joints,  sur 
les  deux  files  de  rails,  ne  tombent  pas  rigoureusement  en  face 
l'un  de  l'autre.  En  supposant  qu'on  ait  convenablement  em- 
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ployé  les  rails  courts  dans  la  file  intérieure,  la  quantité  dont 
les  joints  pourront  chevaucher  ainsi  variera  de  0  à  0",02  ;  les 
traverses  contre-joint ,  dont  la  position  est  déterminée  par  les 
encoches  des  rails^  s'inclineraient  alors  dans  un  sens  ou  dans 
l'autre  sur  le  rayon  de  la  courbe.  Il  en  résulterait  un  rétrécis- 
sement de  la  voie  qui  pourrait  atteindre  1""",5  environ. 

Pour  atténuer  les  effets  de  cette  dispostion  au  rétrécisse- 
ment, on  a  donné  aux  traverses  contre-joint  des  dimensions 
telles  que  les  joints  étant  en  face  l'un  de  l'autre^  les  traverses 

contre-joint  donnent  à  la  Voie  un  excédant  de  largeur  de  ^de 

millimètre;  de  sorte  que,  lorsque  les  joints  se  croiseront  de  0"*  ,02, 

la  voie  ne  sera  rétrécie  que  de  ^  de  millimètre  seulement,  au 

droit  des  traverses  contre-joint. 

Ces  traverses  ainsi  disposées  peuvent  se  placer  dans  une  di- 
rection oblique  de  0",0S  par  rapport  à  l'axe  de  la  voie;  et  à  cet 
effet,  les  selles  sont  montées  sur  les  traverses  de  manière  à 
occuper  cependant  une  direction  normale  à  Taxe  de  la  voie. 

Ces  précautions  sont  inutiles  avec  les  traverses  en  bois,  parce 
qu'on  peut  toujours  percer  sur  place  les  trous  des  crampons 
des  traverses  contre-joint. 

Traverses  de  joint.  —  La  section  des  traverses  de  joint, 
figure  409,  n'est  pas  exactement  semblable  à  celle  des  traver- 
ses intermédiaires,  mais  leur  largeur  d'appui  sur  le  ballast  est 
la  même;  leur  longueur  étant  de  2"^  ,?S,  leur  surface  totale  d'ap- 
pui est  de  O^y  ISO. 

Les  traverses  de  joint  eti  bois  de  2"*,75  sur  0",30  présetiteiit 
une  surface  d'appui  de  0"',825  ;  sous  ce  rapport  elles  présentent 
un  léger  avantage  sur  les  pl^mières. 

La  section  des  traverses  de  joint  est  moins  faciletaent  défôf- 
mable  que  celle  des  traverses  intermédtaîres,  par  suite  de  Tad- 
ditioti  de  cornières  rivées  sous  les  rebords  de  la  traverse,  aU 
droit  de  chaque  file  de  rails.  On  s'oppose  encore  ainsi  ail  glis- 
sement transversal  des  traverses  de  joint  daiîs  les  courbes. 

Les  selles  de  joint  ont  le  même  profil  que  les  selles  intermé- 


504  SUPPLÉMENT 

diaires;  mais,  plus  larges  que  ces  dernières,  elles  sont  fixées  à 


FJg.  409.    Tratene  de  Joint  en  fer  (lyon).  - 


la  traverse  par  trois  rivets  au  lieu  de  deux.  Il  y  a  deux  prison- 
niers et  deux  clavettes. 

Pour  établir  une  comparaison  entre  l'emploi  des  traverses  en 
fer  et  celui  des  traverses  en  bois,  il  faut  : —  1°  se  rendre  compte 
du  prix  de  revient  complet  des  traverses  en  fer;  —  2*  évaluer 
la  durée  des  traverses  en  fer,  en  faisant  sur  celles  des  traverses 
en  bois  diverses  hypothèses. 

Tel  est  rotjet  des  calculs  suivants  : 
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Détail  eitimatif. 

Tableau  des  frais  d'établissement  des  traverses  en  fer,  gre^éa  de 
tontes  les  dépenses  de  préparations,  main-d'ienvre  et  frais 
§;énéranx. 


DÉSrCîfATION 
des 


HikTlËRËS. 

TraTersea.  ,  w.  . 

Comièrui * . 

Setlea, 

ElLypIddetË  ■/,. 
RiTeudeJû"/,. 
Priioaniers. ,  < . , 

Piridê    totûî    ikt 

Prit     total    dtM 
matièrv,  » , 

KAW-D^ŒUTRK. 

Ferga^  des  titiiii 
FQAfides  fi  vêla.. 

Prix  tùtal  di  lu 
mitin-d'ituûTt. 

FRAES 

50  '^/odebuonji!. 
d'iEUVTti  , .  „ . 

Itt  "/o  dea  malien 
rcs 

Total    fia    frais 

Pr»  total  du  tra 
titna .-„ 


fr. 

2Û .  1) 

2b 

Ti 

ii5 

;i5 

ao 

ao 

0,10  (S) 


nuTEBSBS  DE  jon«r. 


10 


pafUeli.     totaux. 


15,51S(îi 
O.lMta 

o.iii 

o.aao 
o.ioi 


k, 

1,404 

U,67^ 
0,3Sli 

1,104 


54,Sli2 


0,^5 
KM 
û,ï4 
D,Otl 


ti.at 


É,I0 
I.OO 


a,  40 


1.10 


ir^S 


10,S7 


par* 


k. 
14,Û5i 

■ 

O.lli 

B 

o.ïao 

0.2ttl 


k. 

H 

0,44« 

M 

D.4BÛ 


40.500 


T.o: 

0,i6 

o,u 


«,3B 


0,00 
0,40 


1,00 


«,50 
0,64 


iM 


10,73 


TSAViaSES 
CÛATAB-JOIJCT* 


par- 
Uels. 


k 
U.ti^d 

* 

û.lia 
0,3i»i 


aÂ,Jii3 

» 

3.878 
0.44S 

0,»a3 


40.654 


Ir. 

7,03 

0,80 

o.ie 

0,15 
0.17 


&M 


O.ftO 
0,40 


1,00 


0,50 


iM 


10,84 


(1)  Les  100  kilogrammes. 
(3)  La  pièce. 


(2)  Le  mètre  couraot. 

(4)  Par  Irou.  —  (5)  Par  rivet. 
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POIDS  ET  PRIX  MOYBNS  D*DNE  TRAVERSE. 

1  traverse  de  joiat.  ........  »k»i.>    54^5  54^S 

2  —       contre-joint».. 4i  ,0  82,0 

3  —       intermédiaires 40 ,5  121  ,5 


258^0 


Poids  moyen  d'une  traverse  -g-  =  43''. 


Prix  moyen  des  traverses  : 

Joints 14',00) 

Intermédiaires »...  10 ,05 >Moyenne.  !l',i2 

Contre^joints 10 ,06  ) 

—  Comparaison  des  traversés  en  bois  et  en  fer.  — 

Le  prix  moyen  des  traverses  en  fer  est,  comme  nous  Tavons  vu  ci-dessusi 
de  11^12,  y  compris  les  accessoires. 

Pour  les  traverses  en  bois,  ce  prix  s'établit  ainsi  : 

6  traverses  à  5',25  Tune » 31',50 

2  selles  intermédiaires  à  {^,^0, . .       d^fiO   I  qu  x  ^f  oi 

2  seUes  de  joints  k  ^^ 6  ,00  J   ^   ^  "  '^*"        *  *** 

28  crampons  à  0'',40  —  1  i'',2  à  0^30  k 3 ,36 

Entaillage  et  perçage  des  traverses 0 ,20 


Soit  pour  une  traverse  :  6',15. 

Le  prix  des  matériaux  de  rebut  sera,  en  négligeant,  pouf  le  bois,  le  prix 
de  la  traverse  qui  est  presque  sans  valeur  : 

Traverse  en  bois. .      2—^?  =  3V  à  ll',00,  soit 0',40 

—        en  fer . . .  43       à  H',00fsoit 4  ,75 

Enfin,  le  prix  de  main-d'œuvre  de  renouvellement  des  traverses  peut  être 
évalué  à  1500^  par  kilomètre,  soit  1^50  par  traverse. 

Soient  : 
a,  le  prix  de  la  traverse  en  bois,  neuve  ; 
6,  —  fer,  neuve  ; 

c,  —  fer,  de  rebut  ; 

dy  —  bois,  de  rebut  ; 

c,  les  frais  de  renouvellement  ; 
n,  la  durée  des  traverses  en  bois  ; 
n',  —  fer; 
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jc,  la  somme  à  placer  maintenant  à  intérêt  pour  qu'après  n  années,  on 
puisse  avoir  obtenu  par  raccumulation  des  intérêts  une  somme  permettant 
d'effectuer  le  remplacement  de  la  traverse  en  bois  *  ; 

x\  la  somme  correspondante  pour  la  traverse  en  fer  ; 

i,    le  taux  de  l'intérêt. 

On  aura  : 

(2)  6  ^-  «.  —  c-f  x'^  x'  (1  -f- 1)''; 

Pour  que  les  deux  systèmes  soient  équivalents,  il  faut  que  : 

(3)  a4-a?  =  6-i-aî'. 
En  effectuant  les  calculs,  on  trouve  : 


{{  -I- iV  =^  (*+<)'(«-^*~0-+-g- 

^    ^^   '  t*-t-»)"(aH-6) -t-b  +  e- 


Si  on  fait  dans  cette  équation  : 

a  =  6Mo        6=HS12        c  =  4S7o        d  =  0S40        «==1^30 
»  =  5^75. 

On  trouve  pour  les  nombres  d'années  n  et  n'  correspondants  : 


li 

CP 

t- 

OD 

âb 

g 

=;  i 

« 

lO 

•* 

WP 

« 

■i-i 

s' 

00 

o 

1 

^-1 

S3 

r: 

1 

8 

Ainsi,  quand  les  traverses  en  bois  durent  neuf  ans,  il  feut, 
pour  que  l'emploi  des  traverses  en  fer  devienne  avantageux, 
que  ces  dernières  durent  au  moins  quinze  ans. 

Carbonisation  des  bois  ".  — -  Deux  causes  amènent  la  destruc- 
tion des  traverses  en  bois  :  Tusure  de  la  traverse  au  contact  du 
rail,  usure  qui  conduite  refaire  de  temps  en  temps  Tentaillage 
jusqu'à  ce  que  les  dimensions  de  la  traverse  soient  devenues 
insuffisantes  ;  l'autre  est  la  pourriture  de  la  traverse. 

La  première  de  ces  deux  causes  est  prédominante  dans  les 

*  Ce  renouvellement  opéré,  on  aura  encore  une  somme  x  permettant  de 
faire  le  renouvellement  suivant. 

*  134.  Page  3o9. 
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lignes  à  forte  circulation,  et  on  ne  peut  pas  dire  dans  quelle 
proportion  les  traverses  en  bois  y  résisteront  mieux  que  celles 
en  fer. 

La  deuxième  cause  de  destruction  a,  au  contraire,  une  grande 
influence  sur  les  lignes  à  circulation  faible,  où  les  circonstances 
atmosphériques  sont  de  nature  à  favoriser  l'altération  des  bois. 
Ainsi,  dans  le  Midi,  les  bois  de  la  voie,  exposés  à  une  séche- 
resse extrême,  se  conservent  beaucoup  moins  bien  que  dans  le 
Nord.  On  .peut  espérer  que,  dans  ces  conditions,  on  obtiendra 
des  traverses  en  fer  un  excédant  de  durée  qui  les  rendra  plus 
avantageuses  que  les  traverses  en  bois. 

Ainsi,  sur  toutes  les  lignes  où,  par  suite  des  circonstances 
atmosphériques,  la  durée  moyenne  des  traverses  en  bois  n'est 
que  de  sept  ou  huit  ans,  on  peut  aujourd'hui  sans  hésitation 
avoir  recours  aux  traverses  en  fer. 

Cette  solution  coûteuse  nous  paraît  nécessiter  de  nouvelles 
expériences  sur  les  procédés  de  préparation  des  bois. 

Nous  avons  décrit,  dans  le  tome  ?%  le  procédé  breveté  par 
M.  de  Lapparent  pour  carboniser  les  bois.  Durant  le  laps  de 
temps  qui  s'est  écoulé  depuis  la  rédaction  de  ces  premières  indi- 
cations, le  procédé  Lapparent  a  été  appliqué  sur  plusieurs 
lignes*.  Ces  expériences  sont  intéressantes  à  suivre  et  nous 
croyons  être  utile  à  nos  lecteurs  en  leur  donnant  conMnunica- 
tion  des  renseignements  qui  nous  parviennent  sur  ce  sujet. 

Le  procédé  consiste,  comme  nous  l'avons  vu,  à  carboniser  la 
surface  des  bois  sous  une  épaisseur  de  quelques  millimètres. 

La  préparation  des  traverses  s'effectue  au  moyen  de  l'ap- 
pareil de  M.  P.  Hugon.  Cet  appareil  consiste  essentielle- 
ment en  un  fourneau  contenant  le  combustible,  porté  par 
une  colonne  mobile  servant  à  le  faire  mouvoir  verticalement 
ou  horizontalement,  selon  les  besoins,  au  moyen  d'un  chariot 
glissant  sur  une  table.  Un  soufflet  à  double  vent   est  relié 

*  En  France  :  Chemins  de  fer  d'Orléans ,  —  de  Paris- Lyon-Méditer- 
rannée,  —  du  Midi.  —  En  Russie  :  la  grande  Compagnie  des  chemins  de 
fer  russes.  —  En  Espagne  :  le  chemin  de  fer  du  Nord. 
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au  fourneau  par  un  tuyau  en  caoutchouc.  En  arrière  et  à  un 
niveau  supérieur  se  trouve  un  réservoir  contenant  de  Feau 
ou  un  autre  liquide  propre  à  activer  la  combustion  ;  la  quantité 
de  liquide  à  injecter  dans  le  fourneau  à  chaque  coup  de  soufflet 
est  réglée  au  moyen  d'un  robinet.  La  pièce  de  bois  à  carboniser 
repose,  par  l'intermédiaire  de  rouleaux  qui  permettent  de  la 
déplacer  facilement,  sur  un  banc  en  bois. 

Pour  mettre  l'appareil  en  marche,  on  commence  par  remplir 
d'çau  la  cavité  près  de  laquelle  vient  se  monter  le  tube  de 
caoutchouc  amenant  l'air  des  soufflets.  Cette  eau,  destinée  à 
protéger  le  tuyau  contre  la  haute  température  du  fourneau, 
doit  être  renouvelée  suivant  les  besoins.  On  allume  d'abord 
dans  le  fourneau  du  menu  bois  en  laissant  ouverts  la  porte  in- 
férieure placée  sur  le  devant  et  l'orifice  supérieur  servant  au 
chargement  du  combustible.  Lorsque  le  bois  est  enflammé,  on 
ferme  la  porte  du  devant  en  lutant  avec  de  la  glaise,  et  on 
fait  fonctionner  la  soufflerie;  on  charge  alors  par  l'orifice  supé- 
rieur et  par  petites  quantités  le  combustible,  jusqu'à  ce  que  le 
fourneau  soit  plein. 

Le  combustible  étant  bien  allumé,  on  ferme  la  porte  de  l'ori- 
fice supérieur,  et  la  flamme  sort  par  la  tubulure  recourbée 
placée  sur  le  devant  du  fourneau.  C'est  cette  flanmie  activée 
constamment  et  régulièrement  par  la  soufflerie,  qu'on  projette 
sur  le  bois  et  qui  en  opère  rapidement  la  carbonisation. 

Lorsque  le  fourneau  est  en  bonne  marche,  ce  qui  a  lieu  or- 
dinairement après  dix  minutes  ou  un  quart  d'heure  environ, 
on  règle  l'injection  de  l'eau  au  moyen  des  robinets.  Cette  eau 
est  entraînée  par  l'air  provenant  des  soufflets  et  se  décom- 
pose au  contact  du  combustible  incandescent,  en  gaz  hydro- 
gène, oxyde  de  carbone  et  acide  carbonique.  Les  gaz  combus- 
tibles provenant  de  cette  décomposition  viennent,  en  se 
combinant  avec  l'oxygène  de  l'air  au  sortir  du  fourneau, 
s'ajouter  à  la  flamme  provenant  du  combustible  employé  et 
augmenter  d'une  manière  notable  sa  force  de  carbonisation. 

Quand  la  flamme  faiblit,  on  donne  un  ou  deux  coups  de 
ringard  par  l'orifice  supérieur,  et  on  remplace  par  petites 
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quantités  le  combustible  brûlé.  Cette  opération  doit  être  faite 
plus  ou  moins  souvent,  selon  la  nature  du  combustible  em- 
ployé. 

On  peut  se  servir,  pour  la  carbonisation,  de  coke  mélangé  au 
charbon,  de  houille,  de  bois,  de  charbon  de  bois,  enfin  de  tout 
combustible  solide  ou  liquide  (en  injectant  ce  dernier)  pouvant 
produire  une  flamme. 

On  doit,  autant  que  possible,  protéger  les  bois  à  carboniser 
contre  la  pluie  et  le  brouillard,  car  il  faut  évidemment  vapo- 
riser l'eau  dont  le  bois  est  imbibé,  avant  que  la  carbonisation 
puisse  s'opérer  ;  de  là,  une  perte  de  combustible  et  surtout  de 
temps,  qui  peut  varier  du  simple  au  double  pour  le  môme  travail 
à  faire,  si  on  opère  sur  du  bois  à  l'abri,  ou  sur  du  bois  mouillé. 

Lorsqu'on  se  trouve  sur  un  chantier  de  chemin  de  fer,  il  est 
facile  de  protéger  une  portion  des  traverses  au  moyen  d'une 
bâche  qui  en  couvre  une  quantité  équivalente  à  trois  ou  quatre 
jours  de  travail,  et  qu'on  fait  glisser  successivement  au  fur  et  à 
mesure  que  la  carbonisation  s'opère. 

Nous  avons  sous  les  yeux  des  états  de  traverses  carboni- 
sées sur  plusieurs  chantiers,  dont  nous  extrayons  .quelques 
moyennes. 

Sur  le  chantier  de  Limoges,  réseau  d'Oriéans,  on  a  carbonisé» 
en  quatorze  jours,  du  i'''  au  13  juillet  i86S,  2607  traverses  dans 
les  conditions  qui  suivent  : 

totales.         par  Jour. 

Main-d'œuvre.  — 1586  heures  à  0^275 436',15       3iM3 

Charbon.  —  4190*  à  0',015 62 ,85         4 ,50 

Dépenses  totales 4  9ftS00       35^,65 

Dépense  par  traverses,  0^,185. 

Nombre  moyen  de  traverses  carbonisées  par  jour,  186. 

Les  résultats  suivants  ont  été  obtenus  sur  le  chantier  de 
Vier2on>  même  réseau. 
Du  11  janvier  1863  au  14  mai,  on  a  préparé,  par  jour,  un 
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nombre  moyen  de  216  traverses.  Les  dépenses  se  sont  élevées 
à  environ  41^,50  par  jour.  Le  prix  moyen  de  la  préparation 
d'une  traverse  a  donc  été  de  0^,189. 

La  dépense  pour  installation  de  quatre  appareils  et  rétablis- 
sement des  baraques  s'est  élevée  à  219^,54,  à  répartir  sur  la 
totalité  des  traverses,  en  y  ajoutant  le  loyer  des  bâches  pour 
abriter  les  bois. 


FIN    DU   SUPPLÉMENT. 


ANNEXES. 


A 

PROGRAMME 

POUR   LA 

RÉDACTION  DES   PROJETS 


PIÈCES  A  PRODUIRE. 


Dessins  : 

lO  BxnULRS  DB  CAETBS. 

2o  Plah  fiéniRAi. 


ÉCHELLES. 


Ad  libitum. 

On  adoptera,  suivaDt 
le  cas,  l'une  des  échel- 
les suivantes  : 

1  i  i 

1000'    2000'    2500 
i  i 

5000    ^"    10000 
On  fera  usage,  au- 
tant que  possible,  des 
plans  du  cadastre. 


REGLES  A  OBSERTBR. 


T.  M. 


1.  —  ATANT-PROJBT. 

1.  Les  accidents  du  terrain  seront  tonjoors  fi- 
gurés sur  la  carte  ou  sur  le  plan  général  au  moyen 
soit  de  courbes  borizontales,  soit  de  hachures,  soit 
de  teintes  conventionnelles;  on  y  inscrira  en 
outre,  entre  parenthèses,  autant  de  cotes  utiles 
de  hauteur  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  que 
l'on  aura  pu  en  recueillir,  particulièrement  céUes 
qui  se  rapportent  aux  flattes  et  aux  thalwegs. 

Les  extraits  de  cartes  devront  être  calqués  sur 
les  cartes  gravées  ou  manuscrites  qui  existent 
dans  les  bureaux,  notamment  sur  celles  du  dépôt 
de  la  guerre. 

Lorsqu'un  projet  s'étendra  sur  une  certaine 
partie  du  littoral  maritime,  on  se  servira  de 
cartes  hydrographiques  existantes,  surtout  de 
celles  qui  sont  publiées  par  le  dépôt  de  la  marine, 
pour  figurer  le  développement  des  côtes  et  indi- 
quer les  cotes  de  profondeur. 

2.  Les  cartes  et  le  plan  général  seront  orientés. 
8.  La  direction  de  chaque  cours  d'eau  sera  in- 
diquée par  une  ou  plusieurs  fièches. 

4.  Pour  établir  une  concordance  parfaite  entre 
le  plan  et  le  nivellement,  on  rapportera  sur  le 
plan,  arec  précision,  les  points  principaux  du 
profil  en  long,  notamment  les  bornes  milllaires 
ou  kUométriques,  s'il  en  existe,  tous  les  pieds  ée 
pentes  ou  sommets  de  rampes,  les  piquets  d'an- 
gles et  les  points  où  doivent  être  placés  les  ou- 
vrages d'art. 

De  plus,  lorsque  cela  pourra  être  utile  pour  fis- 
dUter  l'examen  du  projet,  on  rabattra  le  profil  en 
long  sur  le  plan. 

5.  Lorsqu'un  tracé  devra  passer  dans  une  val- 
lée sujette  h  des  inondations,  on  indiquera  sur  le 
plan  la  limite  du  champ  d'inondation.  Si  le  projet 
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ANNEXES. 


PIÈCES  A  PBODUIRE. 


ÉCHELLES. 


RÈGLES  A  OBSERVER. 


80  PlOFIL  llf  LORO. 

Longueurs 

dateurs 


Echelle  du  plan  gé- 
néral. 

Echelle  décuple  de 
celle  des  (engueurs, 


a  pour  but  l'amélioration  d'uu  fleuve  ou  d'une  ri- 
Tière,  ou  une  défense  de  rive,  on  s'attachera  plus 
parliculièrement  à  indiquer  le  tracé  du  thalweg  ei 
les  limites  du  champ  d'inondation  sur  les  deux 
rires.  Le  plan  devra  d'ailleurs  s'étendre  sofBsam- 
ment,  en  amont  et  en  aval  des  ouvrages  projetés^ 
pour  donner  une  idée  exacte  de  la  direction  gé- 
nérale des  cours  d'eau. 

6.  Lorsqu'il  s'agira  du  tracé  d'une  route,  d'un 
canal  ou  d'un  chemin  de  fer,  le  plan  général  de- 
vra présenter,  des  deux  côtés  du  tracé,  et  sur  une 
largeur  totale  qui  ne  sera  pas,  eu  général,  de 
moins  d'un  kilomètre,  des  rangées  transversales 
de  cotes  de  nivellement  en  nombre  assez  grand 
pour  justifier  complètement  le  choix  de  la  direo- 
tion  proposée.  Les  chemins  transversaux  et,  aa 
besoin,  les  limites  des  propriétés,  fourniront  des 
directions  naturelles  pour  ces  nivellements.  Us 
seront  compris,  autant  que  possible,  entre  des 
limites  naturelles,  telles,  que  le  flanc  d'un  coteau 
et  une  ligne  de  thalweg  ou  le  bord  d'un  cours  d'eao. 

7.  Le  nivellement  sera,  autant  que  poMihl^ 
rapporté  au  niveau  de  la  iner. 


Les  cotes  de  longueur  seront  inscrites  sur 
deux  lignes  tracées  au-dessous  du  profil,  paral- 
lèlement à  la  rive  du  papier.  Sur  la  première 
ligne  seront  inscrites  les  longueurs  partielles  en- 
tre deux  cotes  consécutives  de  nivellement  ;  sur 
la  seconde,  les  mêmes  longueurs  cumulées  è  par- 
tir de  l'origine.  S'il  s'agit  d'un  tracé  de  route  on 
de  chemin  de  fer,  on  inscrira  sttr  une  troisième 
ligne  la  longueur  et  la  déclivité  de  chaque  peote 
ou  rampe;  s'il  s'agit  d'un  projet  de  navigation, 
on  7  indiquera,  au  besoin,  les  distances  entre  les 
principaux  ouvrages  d'art. 

Pour  les  chemins  de  fer,  on  cotera,  sur  une 
quatrième  ligne,  les  longueurs  des  alignements 
droits,  ainsi  que  les  longueurs  et  les  rayons  des 
courbes. 

Enfin,  pour  tous  les  projets,  sur  une  ligne  éta- 
blie au-dessus  du  profil,  on  indiquera  la  longueur 
du  tracé  dans  la  traversée  de  chaque  commune, 

9.  La  longueur  du  tracé  sera  divisée  en  kilo- 
mètres ;  l'origine  sera  indiquée  par  un  zéro,  et  les 
extrémités  des  divers  kilomètres  seront  marquées 
par  des  chiffres  romains.  Chacune  de  ces  divisions 
principoles  sera  subdivisée  en  fractions  exactes 
du  kilomètre,  lesquelles  seront  numérotées  eo 
chiffres  arabes. 

La  longueur  des  entre-profils  ainsi  numérotés 
devra  être  constante  dans  toute  l'étendue  d'un 
môme  avant-projet. 

S'il  est  nécessaire  d'établir  des  profils  inter- 
médiaires, on  les  placera,  autant  que  possible,  h 
des  distances  du  profil  normal  qui  précède  immé- 
diatement, exprimées  par  des  nombres  entiers, 
sans  fraction  de  mètre,  et  on  les  désignera  par  le 
numéro  de  ce  profil  normal,  auquel  on  sjoutera 

}  indices  a,  b,  c,  etc. 

10.  Le  profil  en  long  indiquera  toujours  la 
coupe  du  terrain  par  un  simple  trait  noir.  Les 
lignes  du  projet  seront  tracées  en  rouge.  Les  sur- 
faces de  remblai  seront  lavées  en  roofe,  et  ceUes 
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PIÈGES  A  PRODUmB. 


4o  Pbofils  sn  tratirs. 


ÉCHELLES. 


pOQf  tm  \olïÈimH  et 


rIgLES  a  OBASBTn. 


de  déblai  en  jamie.  Les  eotet  de  remblai  tt  éê 
déblai  seront  inscrites  en  rouge,  et  placées,  csllef 
de  remblai  immédiatement  au-dessus,  et  céflM 
de  déblai  immédiatement  an-dessous  de  la  lli^ 
du  terrafta,  excepté  sur  les  points  où  cette  ligne 
se  trourera  très-rapptochée  de  eeU^  da^  projet, 
auquel  cas  les  cotes  devront  élre  inscriles  au- 
dessus  des  deux  lignes  h  la  fois,  s'il  y  a  remblai, 
et  au-dessous,  sMi  7  a  déblai. 

41.  Les  ponts,  poDceaux,  aqueducs  et  ^ntres 
ouTrages  d'art,  seront  figurés  en  oonpi  sur  le 
pipfil  en  long. 

Le  niveau  des  plus  hautes  et  des  plus  basse* 
eaux  conques,  et  celui  des  plus  hautes  emx  de 
navigation,  seront  indiquas  par  4es  lignes  bleue# 
que  l'on  rattachera  au  plan  général  de  oompaiaf* 
son  par  des  cotes  de  même  couleur. 

Lorsqu'il  s'agira  d'un  projet  de  navig^tioi^,  o4 
indiquera  h  la  fols,  sur  le  prdll  en  loAg,  là  ri- 
vière  et  le  chemin  de  halage. 

Dans  les  projets  des  ports  maritimes  H  tef  <m4 
vrages  h  la  mer,  on  aura  toujours  soin  tfindlquef 
les  hautes  et  les  basses  mers  de  merte  ean  Éim^ 
que  les  hautes  et  basses  mers  de  Tive  eao^  ImÎ 
ordinaires  qu'extraordinaires. 

12.  Lorsqu'il  7  aura  lieu  de  eompaier  phiaieus 
tracés,  les  nivellements  respectifs  de  ees  treoii| 
entre  les  mêmes  points  du  plan,  seron|ou  super* 
posés  ou  placés  les  uns  au-dessus  des  autres, 
mais  toujours  sur  une  même  feuille.  On  empioleri 
pour  les  lignes  et  écritures  relatives  h  chaque 
tracé  la  couleur  qui  aura  été  aflbotée  ||  ce  tracé 
sur  le  plan. 

IS.  Les  profils  ea  travers  comprendront  une 
étendue  an  motas  deuble  de  celle  du  terrain  I 
occuper.  La  cote  prise  sur  l'axe  sera  distinguée 
des  autres  par  l'emploi  d'un  caractère  spécial  ou 
plus  prononcé.  Cette  cote  sera  la  même  que  celle 
du  profil  en  long. 

Les  cotes  des  profils  en  travers  et  celles  du 
profil  en  long  appartiendront  toujours  h  un  même 
plan  général  de  comparaison  :  seulement,  pour 
ne  pas  avoir  de  trop  longues  ordonnées, 
pourra  rapporter  ces  profils  à  une  ligne  passant  à 
un  certain  nombre  de  mètres  au-dessus  ou  au- 
dessous  du  plan  de  comparaison,  mais  en  lais- 
sant les  cotes  telles  qu'elles  doivent  être  pour  in- 
diquer les  hauteurs  prises  par  rapport  h  ce  plan, 

Les  profils  en  travers  levés  dans  le  Tduinage 
d'un  cours  d'eaa  eu  sur  un  terrain  sabaMrsible 
seront  accompagnés  d'un  trait  bleu  indiquant 
le  niveau  des  plus  hautes  eaux,  et  rattaché  au 
plan  général  de  comparaison  par  une  cote  de 
même  couleur. 

Lorsqu'il  s'agira  de  projets  de  travaux  à  exé- 
cuter en  lit  de  rivière  ou  de  projets  de  digues  è 
établir  sur  le  bord  des  rivières,  on  7  Joindra  des 
profils  en  travers  en  nombre  sufiBsaut  pour  faire 
connaître  la  position  du  thalweg,  et  l'on  aura  soin 
d'étendre  ees  profils  au  delà  des  limites  dn  champ 
d'inondation. 

Les  profils  en  travers  seront  tous  rabattus  di» 
côté  du  point  de  départ. 
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ANNEXES. 


PIÈCES  A  PRODUIRE. 


50  TTPI  D'OUTEAfin  D'AKT. 

Pour   les    dimension! 
n'excédant  pas  100  mè 


Idem  excédant  iOO  mè- 
tres  


PièoM  écrites  : 

lo  MiMoni  h  l'appoi  de 
l'aTant-projet; 

%0  TàMLÊkV  àmOTOMA- 

m   des    terraaseflaents , 
ouTrages  d'art«  etc.; 

30    ESTIMATIOH    APPIO- 

xouTiTi  et  détaillée  des 


ÉCHELLES. 


i 
100 

J_ 

200 

sauf  à  employer  au  be- 
soin, pour  certains  dé 
tails,  des  écbeUes  mul- 
tiples de  celles  qui  pré- 
cèdent. 


4*  RiLiri  de  la  circu- 
lation annuelle  (pour  les 
projets  de  route»  en  dis- 
tinguant, autant  que  pos 
sible,  les  diTerses  parties 
de  la  route)  ; 

50  BosonBAV  des  piè- 
ces du  dossier. 


De««ln«  : 

lo  Plah  «iHiBAL. 


SO  PmOFIL  UI  LOHfi. 


Longueurs. 
Hauteurs.  . 


30  Psonu  Bif  IRA  vus. 


40  OOTSASU  O'ABT. 

Pour    les   dimensions 
n'excédant  pas  25  mètres 


RÈGLES  A  OBSERYER. 


14.  Tous  les  dessins  serrait  cotés  arec  exactitude. 

Le  niveau  des  plus  basses  et  des  plus  hautes 
eaux,  ceux  des  hautes  et  des  basses  mers  de  morte 
eau,  de  vive  eau  ordinaire  et  de  rive  eau  d'éqoi- 
noxe,  7  seront  tonjoun  indiqués  par  des  lignes  et 
des  cotes  bleues. 


On  adaptera,  suirant 
les  cas,  l'une  des  échel- 
les suiTantes  : 

1  1  ^        i 

1000'   2ÔÔ0'   2500 

1  1 

— —   ou    ■ 
5000  10000 

On  fera  usage,  autant 
que  possible,  des  plans 
du  cadastre. 


Echelle  du  plan. 
Echelle  décuple  de 
œUe  des  longueurs. 

1 
200 

pour  les  longueurs  et 
pour  les  hauteurs. 


50 


II.  —  PROJETS  DiPIHlTIFS. 

15.  Les  acddenlB  du  terrain  seront  tov^oon 
figurés  sur  le  plan  gfoéral.  an  moyen  soit  de 
courbes  horizontales,  soit  de  hadrares,  soit  de 
teintes  conTentionnelles. 

16.  Le  plan  général  sera  orienté,  et  la  directioB 
de  chaque  cours  d'eau  y  sera  indiquée  par  une  on 
plusieurs  flèches. 

17.  On  rapportera  sur  le  plan  général  tons  les 
points  du  profil  en  long,  sans  exception.  Les 
rayons  des  arcs  de  cercle,  et,  pour  les  paraboles, 
les  rayons  de  courbure  aux  points  de  tangenee. 
ainsi  qu'au  sommet,  seront  cotés  avec  exactitode. 

18.  Dans  les  Tallées,  on  indiquera  sur  le  plan 
le  thalweg,  ainsi  que  les  limites  du  chanq»  d'i- 
nondation. 

19.  Comme  aux  n"  7.  8,  9, 10  et  11,  en  ajoa 
tant  que  l'on  indiquera  sur  le  profil  les  sondages 
qui  aunmt  été  fsits,  notamment  sur  l'emplace- 
ment des  tranchées  et  des  remblais  d'une  certaine 
hauteur,  ainsi  que  dans  le  lit  des  ririères,  poor 
les  projets  des  ponts  ou  des  traTauxdenayigatitm. 

20.  Comme  au  no  13,  en  ajoutant  senlement 
que  l'on  mettra,  en  tète  du  cahier  des  profils  en 
traTcrs,  les  profils  types  de  la  route,  du  canal  on 
du  chemin  de  fer  à  océcnter. 

21.  On  indiquera  sur  la  coupe  des  ftmdations 
de  tous  les  ourrages,  soit  par  des  traits  distincts, 
soit  par  des  teintes  conventionnelles,  la  nature  el 
l'épaisseur  des  joouehes  de  terrain  dams  lesquelles 
les  fondations  seront  engagées. 


PROGRAMME    POUR   LA    RÉDACTION    DES   PROJETS. 


S 17 


PIÈCES  A  PRODUIRE. 


ÉCHELLES. 


RÈGLES  A  OBSERYER. 


Poar  les  dimensions 
excédant  100  mètres.. 

Idem;,  comprises  entre 
25  et  i  00  mètres 


Pour  les  portes  d'é 
cluse,  les  ponts  tournants, 
les  voies  et  le  matériel  des 
chemins  de  fer,  et,  en 
général.pour  les  ouvrages 
en  charpente  ou  en  métal. 


Pièce*  écrites  : 

lo  Mteoiag  à  l'appui 
du  projet: 

2o  Devis  et  cahier  des 
charges  ; 

30   AVAKT-MtTRÉ; 

Ao  Analtsb  des  prix  : 

60  DÉTAIL  BSTIMATIF  ; 
60  ÉTAT  SOMMAIRB  des 

indemnités  à  payer; 

70  BoRDBRRAU  des  piè 
ces  du  projet; 


io  Plans  PABCBLLAIRBS 
par  commune  ; 


i 
iOO 

1 
2ÔÔ 


Deiài 
^20^5 

en  n'employant  que  des 
rapports  simples  et  dé- 
cimaux. 


i 

1000 


On  inscrira  en  outre,  sur  chaque  couche.  Tin' 
dication  de  sa  nature  et  de  son  épaisseur. 

22.  Le  niveau  des  plus  basses  et  des  pins 
hautes  eaux,  ceux  des  hautes  et  basses  mers  de 
morte  eau,  de  vive  eau  ordinaire  et  de  vive  ean 
d'équinoxe,  seront  toujours  indiqués  sur  les  élé- 
vations et  sur  les  coupes  des  ouvrages  d'art  par 
des  lignes  et  des  cotes  Ueues. 

23.  Sur  les  plans,  coupes  et  élévations  des  oii< 
vrages  d'art,  on  aura  soin  de  mettre  autant  de 
cotes  qu'il  sera  nécessaire  pour  que  l'on  n*«it 
pas  besoin  de  recourir  au  devis.  On  écrira  en 
chiffres  plus  prononcés  les  dimensions  princi- 
pales, par  exemple  :  pour  les  ponts  et  ponceaux, 
l'ouverture  et  la  moAtée  des  voûtes,  la  hauteur 
des  pieds -droits,  l'épaisseur  des  piles  et  calées, 
l'épaisseur  à  la  clef,  la  largeur  entre  les  tâtes,  la 
hauteur  et  l'épaisseur  des  parapets,  la  largeur  dos 
trottoirs,  la  distance  entre  les  trottoirs,  etc.:  pour 
une  écluse,  la  largeur  du  sas,  la  hauteur  des 
bajoyers,  celle  du  mur  de  chute,  la  longueur  to- 
tale de  récluse,  la  distance  du  mur  de  chuta  h  la 
chambre  des  portes  d'aval,  etc. 

24.  L'appareil  sera  toujours  figuré  en  élévation 
et  en  coupe. 

25.  Les  pièces  n*^  2,  3,  4  et  5  seront  toujours 
exactement  conformes  aux  formules  arrêtées  par 
l'administration.  Ces  formules  seront  réimpri- 
mées dans  chaque  département,  sans  modiflca- 
lions,  additions  ni  retranchements.  La  réimpres 
sion  sera  faite  suivant  le  format  prescrit  ci- 
après. 

26.  On  ne  reproduira,  dans  les  pièces  du  pro- 
jet, aucune  des  conditions  qui  figurent  dans  le 
cahier  des  clauses  et  conditions  générales,  auquel 
on  devra  toujours  renvoyer  par  le  dernier  article 
du  devis. 

27.  On  aura  soin  d'inscrire  dans  le  bordereau 
toutes  les  pièces  du  projet,  avec  un  numéro  cor- 
respondant* 

III.  —  PIÈGES  A  PRODUIRE. 

28.  Chaque  plan  parcellaire  sera  rapporté  sur 
une  feuille  de  papier  continue,  formée  de  feuilles 
ajustées  en  ligne  droite,  sans  goussets.  En  consé- 
quence, à  chaque  changement  notable  de  direc- 
tion de  l'axe,  on  établira  un  onglet  en  blanc,  dé- 
terminé par  deux  lignes  formant  un  angle  d'une 
amplitude  convenable,  et  disposées  de  manière 
qu'il  soit  facile  de  reproduire  h  volonté  l'état  des 
lieux.  A  cet  effet,  le  papier  sera  brisé  suivant 
deux  plis  que  l'on  reformera  au  besoin  ;  les  deux 
brisures  aboutiront  au  même  point  sur  l'une  des 
rives  du  i)apier  :  l'une  des  brisures  sera  perpen- 
diculaire à  ces  rives,  de  manière  à  diviser  en 
deux  parties  égales  l'angle  mort  où  le  dessin  sera 
interrompu. 

29.  On  inscrira  sur  chaque  parcelle  le  nom  du 
propriétaire,  le  numéro  de  la  matrice  cadas- 
trale, et,  de  plus,  un  numéro  d'ordre  écrit  en 
rouge,  correspondant  2i  celui  de  l'état  des  indem- 
nités. 
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AfiJilSKES. 


%o  TABUU0  dM  saffti- 
«M  dM  terrai»!  k  aoqué- 

30  Etat  D^AiLLé  de^ 
iademnilës  h  payer  ; 

40  ^BDBftkAO  de9  piè 
ces  du  dpssiet. 


PIÈCES  A  PBdDUIU. 


âGHELLES. 


BÎ6LES  A  QBSEliYEI^. 


Le  plan  portera  en  entre  les  lettres  par  |e»- 
qnelles  on  désigne  les  sections  ^eadastiates,  et  les 
dénominations  locales  des  sabdlTlsions  ou  màx 
dito. 

30.  On  reproduira  snr  ces  états  les  noms,  les 
numéros  et  les  autres  désignatioBS  inscritea  aor 
le  plan.  Pour  les  noms,  il  y  aura  deux  odlonaes, 
dans  l'une  desquelles  on  insarira  las  noois  qui 
figurent  à  la  matrice  cadastrale,  •!  dans  l'entra 
ceux  des  propriétaires  actuels  et  de  lears  tesaiite 
ou  locataires. 

IT.  —  DISI^OSITIONS  Cén ÉRALBS. 

31.  Les  plans  et  niyeUements  seront  toujours 
rapportés  dans  le  sens  indi<iué  par  la  dénomina- 
tion de  la  route,  du  canal  ou  du  chemin  de  fer,  pu 
dans  le  sens  du  cours  de  la  ririère»  en  allant  de 
gauche  à  droite. 

32.  On  inscrira  aux  deux  extrémités  du  plan  les 
mots  : 

Côté  de (Points  de  départ  et  d'arriyée 

serrant  è  la  dénomination  de  la  route,  du  canal 
ou  du  chemin  de  fer.) 

33.  Afin  de  faciliter  la  recherche,  sur  les  cartes, 
du  lieu  où  les  trayaux  doiyent  être  exécutés,  on 
placera,  à  l'origine  du  profil  ea  haig,  un  mote 
indiquant  approximatîyement  la  distance  de  ce 
point  aux  principaux  centrée  de  popoiatioii  ^i 
précèdent  ;  et  à  l'extrémité  du  même  prefll,  vtmé 
note  semblable  indiquant  la  distance  de  ee  seai 
point  aux  principaux  centres  de  populatioii  ffitiyiés 
au  delÀ. 

34.  On  aura  soin  d'indiquer  tût  iotil  léÉ  plans 
les  centres  de  population,  domaiacs,  oliemi 
cours  d'eau,  ouyrages  d'art,  traoéSi  ^.,  dont  il 
est  fait  mention  dans  les  rapports,  mémoires, 
délibérations  et  autres  pièces  quelconques  fliisant 
partie  du  dossier,  afin  de  faciliter  rintelligêocte 
de  ces  pièces.  Autant  que  possible,  oa  7  ioserira 
les  chiffres  des  populations. 

35.  On  éyitera  d'employer  des  expressions  lo- 
cales, ou.  si  on  les  emploie,  on  en  donnera  la 
traduction. 

36.  Les  écritures  devront  être  bien  lisibles, 
ainsi  que  les  chiffres  inscrits  sur  les  plana  et  pro- 
fils. Les  petits  caractères  (lettres  00  chiffires)  n'au- 
ront pas  moins  de  deux  millimètres  de  hauteur. 

37.  Les  échelles  seront  représentées  graphique- 
ment sur  les  plans  et  profils.  En  même  temps, 
elles  seront  définies  en  chiffres,  comme  dans 
l'exemple  suivant  : 


Echelle  de  0m,005  pour  mètre 


\20o)' 


)8.  Les  plans,  profils  et  dessins  seront,  autant 
que  possible,  collés  sur  calicot  blanc,  ou  sinouj 
dressés  sur  bon  papier,  souple  et  propre  au  lavis. 

39.  Tous  les  plans,  profils,  dessins  et  pièces 
écrites,  sans  exception  aucune,  seront  présentés 
dans  le  format  dit  uUière,  de  0b,31  de  hauteur 
sur  00,21  de  largeur.  • 
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PIÈGES  A  PRODUIRE. 

ÉCHELLES. 

RÈGLES  A  ORSERTKR. 

40.  Les  plans,  profils  et  dessins  seront  pUés 

h  plis  égaux  et  alteroatifli.  tant  dans  le  sens  de 
la  hauteur  que  dans  celui  de  la  longueur,  en  corn- 

41.  Les  titres,  signatures  et  antres  écritures 
d'usage,  ainsi  que  l'échelle,  seront  placés  sur  U 
otrso  du  premier  feuillet  des  plans,  profils  et 
dessins,  de  manière  qu'il  soit  toqjours  facile  de 
les  mettre  en  éridence,  que  le  dessin  soit  plié  on 
qu'il  soit  ouvert. 

48.  Les  ingénieurs  emploieront  les  formulas 
suivantes  : 

«*        \  ?ii^^teî(  à  la  lettre 

^        ^ \portdu 

43.  On  inscrira  d'ailleurs,  en  caraetèrM  très- 
lisibles,  au-dessous  des  titres  généraux,  lespoq» 
et  les  grades  des  signataires  du  projet. 

les  Ingéoieurs  des  services  eiva  et  militaire  Jéront 
toujours  accompagnés  d'une  expédition  des  plaaflé 
nivellements,  dessins  et  autres  pièces  mention^ 
nées  dans  le  procès-verbal  et  portant  las  mêmes 
dates  et  les  mêmes  signatures  que  oë  prooèt- 
verbal. 

APPiovri  : 

BDIBAU. 
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PROGRAMME 

D*D!I 

CAHIER    DES    CHARGES 

POUR  LA    FOURNITURE 

DES  APPAREILS  ET  ACCESSOIRES  DE  LA  VOIE 


Articxe  1".  Objet  du  cahier  des  charges. 

Art.  2.  Description  des  appareils  à  fournir,  —  Formes  et  dimen- 
sions. —  Conformité  de  l'exécution  aux  dessins. 

Art.  3.  Modifications  en  cours  d'exécution.  —  L'administration  se 
réserve  le  droit  de  modifier  la  forme  ou  les  conditions  de  fabrication 
des  appareils,  sauf  à  en  tenir  compte  au  fournisseur,  sous  la  condi- 
tion expresse  d'une  réclamation  immédiate  de  sa  part  et  d'une  en- 
tente avec  l'administration,  avant  exécution,  sur  l'indemnité  à  la- 
quelle il  pourrait  avoir  droit. 

Art.  4.  Poids  des  pièces  à  fournir,  —  Ces  poids  sont  portés  sur  les 
dessins,  ou  dans  une  nomenclature  (annexe  C),  ou  enfin  spécifiés  par 
la  soumission.  —  En  général,  toute  pièce  dont  le  poids  est  de  plus  de 
2  pour  100  inférieur  à  celui  stipulé  est  refusée.  —  En  cas  d'excédant, 
l'administration  du  chemin  de  fer  peut  refuser  ou  accepter,  sans 
que  l'excédant  soit  payé  au  fournisseur. 

Art.  5.  Qualité  des  matières,  —  Epreuves. 

Art.  6.  Conditions  de  fabrication. 

Art.  7.  Marques  des  appareils. 

Art.  8.  Contrôle  et  réception  provisoire  aux  ateliers,  —  La  fabri- 
cation des  appareils  est,  en  général,  suivie,  dans  les  ateliers  du  four- 
nisseur, par  un  ou  plusieurs  agents  du  chemin  de  fer,  auxquels  il 
est  donné  toutes  facilités  nécessaires  pour  s'assurer  que  les  clauses 
et  conditions  du  présent  cahier  des  charges  sont  exactement  rem- 
plies. 

La  réception  provisoire  a  lieu  dans  les  ateliers,  avant  la  livraison. 
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Tous  les  frais  de  main-d'œuvre  relatifs  au  contrôle  et  à  la  réception 
provisoire,  ainsi  que  rétablissement,  pour  les  vérifications,  des  ga- 
barits nécessaires,  exécutés  conformément  aux  dessins  remis  à  cet 
effet,  sont  à  la  charge  du  fournisseur. 

Art.  9.  Délai  de  garantie,  —  Pendant  ce  délai,  toutes  les  pièces 
reconnues  défectueuses  sont  rebutées  et  rendues,  au  lieu  de  livrai- 
son, au  fournisseur,  qui  doit  immédiatement  les  remplacer,  sous 
peine  de  voir  sa  garantie  augmenter  de  tous  les  retards  apportés 
dans  le  remplacement  des  pièces. 

Art.  10.  Réception  définitive.  — Elle  est  prononcée  à  l'expiration 
du  délai  de  garantie,  et  quand  toutes  les  pièces  ont  été  remplacées. 

Art.  11.  Procès-verbaux  de  réception  (chapitre  x). 

Art.  12.  Rebuts,  —  Les  pièces  rebutées  sont  marquées  d'un 
poinçon  spécial,  comptées  et  mises  de  côté  pour  être  présentées  à 
toute  réquisition  aux  agents  du  chemin  de  fer,  ou  dénaturées  immé- 
diatement sous  leurs  yeux,  au  choix  du  fournisseur. 

Art.  13.  Livraisons,  —  Les  livraisons  sont  faites  aux  lieux  et 
époques  fixées  par  la  soumission  ou  le  marché. 

L'administration  se  réserve  le  droit  de  modifier  les  lieux  de  livrai- 
son indiqués  par  la  soumission,  en  réglant  avec  le  fournisseur,  s'il 
y  a  lieu,  la  différence  de  transport  qui  pourrait  résulter  de  cette 
modification. 

Art.  14.  Indemnités  en  cas  de  retard. 

Art.  15.  Droits  de  brevets.  — L'entrepreneur  s'entend,  à  ses  frais, 
avec  les  propriétaires  de  brevets  d'invention,  et  garantit  l'admi- 
nistration du  chemin  de  fer  de  toute  poursuite. 

Art.  16.  Payements. 

Art.  17.  Interdiction  de  céder. 

Art.  18.  Jugement  des  contestations. 

Les  conditions  de  fourniture  des  bois  de  chêne,  ou  préparés,  pour 
châssis  de  changements,  croisements  et  traversées,  pour  charpente 
et  platelages  de  plaques  tournantes  et  ponts  à  bascules,  pour  fonda- 
tions de  tous  les  appareils  en  général,  sont  exactement  les  mêmes 
que  celles  imposées  pour  la  fourniture  des  traverses  de  la  voie 
courante.  (Annexe  E,  1. 1".)  Le  nombre  et  les  dimensions  des  pièces 
qui  entrent  dans  la  composition  de  chaque  appareil  sont  indiqués 
dans  des  tableaux  analogues  à  ceux  que  nous  avons  donnés 
(p.61,t.  TI). 
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CHEMIN  DE  FER  DE  ....• 

SERVICE  DE  LA  VOtfi 

TYPfi  DK 

NOMENCLATtRE 

DES  APPAREILS  DE  GHARaEMEIlTS,  CROISEMENTS  ET  'HUY^BSiBS  m  YQIBS) 
•  DES  PLAQUES  TOURNANTES; 

DES  PIÈGES  ENTRANT  DANS  LA  COMPOSITION  DE  CES  AP^AUBIUS. 


de 
pièces 


I 

1 

1 

i 

12 

2 

2 

1 

1 

1 


DÉSIGNATION  DBS  PIÈCES. 


numéros 
d'ordre. 


GOTBS 

dis- 

tioctives. 


P(MDS 


deVimitâ,        TotMMi. 


dKmsemeol  siiiipié. 


Rail  entaillé  à  gauche  (^). . .   , , . 

Rail  entaillé  à  droite . 

Aiguille  à  gauche 

Aiguille  à  droite 

Coussinets 

ButtoirSi ;..; 

Buttoirs . . 

Gale  de  talon  d'aiguille,  à  gauche. 
Gale  de  talon  d'aignille,  à  droiLe. 
Selle  en  fonte  de  talon,  à  gauche, 
Selle  eu  fbnte  dd  talon,  i  draite. 
Selles  de  joints  ordinaires 


A  reporter. 


5-G 

5,400 

5-D 

3,400 

tzî 

1:888 

P-2 

a 

B^I 

» 

E-3 

i) 

R-G 

» 

H^D 

» 

26-G 

» 

2Ô-D 

» 

i 

o,\m*] 

^>I4,IÏ0Q 
214,000 
176,000 
17fi,000 

3,00Û 
16,630 

irt,e5o 

17,350 
17,550 
5,500 


214.000 
ll4,00D 

m,(m 

176,000 

255,600 

4^600 

6.000 

16,630 

16,630 

17,350 

1^,350 

7,000 


11^1,160 

(■)  On  dit  que  les  pièces  sont  à  gauche  ou  à  droite  saivanttja'elles  sont  à  la  gâilehe  ou  i 
U  droite  d'ua  observatenr  placé  dans  l'aie  des  appareil»  8«  Itlle  aarle  qde  les  ptfailes  te 
trouvent  tournées  vers  lai.  « 

('}  Largeur  transversalement  aux  rails. 


TYPE  I)E  MOMENCtATURE. 
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pièces 


DÉSIGNATION  DBS  PIÈCES. 


anméroi 
d'ordre. 


COTES 

dia- 

tincUves. 


POIDS 


de  l'imité. 


4 
32 
i% 

8 
6 

4 

2 

6 

4 

2 

4 
18 


Report 

Eclisses  ordinairea 

EcJisses  coudées  pour  talon  d'ai- 
guille  

Eclisses  droites  pour  talon  d'ai- 
guille  

Platines  en  fer  pour  tire-fond  n»  1 . 

Tire-fond ,., 

Tire-fond  pour  couvre- tringles 
d'entretoise 

Crampons 

Boulons    d'éclisses     ordinaires 
(avec  1  écrou) 

Boulons  pour  buttoirs  et  cous- 
sinet (2  écrous  et  1  goopille). 

Boulons  à  tète  fraissée  pour  cous- 
sinet (2  écrous  et  i  goupille). 

Boulons  pour  coussinet  (2  écrous 
et  i  goupille) 

Boulons    de  talon  d'aiguille  (2 
écrous  et  i  goupille) 

Boulons  à  épaulement,  de  talon 
d'aiguille  (2  écrous  et  1  gou 
pille) 

Boulons  de  fondation  de  boite  de 
mouvement  (1  écrou) 

Boulons  de  ch4ssis  (i  écrou   et 
1  rondelle) 


Première  entreMse  (»). 


Pattes  d'entretoise 

Tringle  d'entretoise 

Boulons   d'articulation  d'entre- 
toise (1  écrou  et  i  goupille). 
Boulons   de   pattes  d'entretoise 


(2  écrous  et  1  gounille) 

Longueur  totale  de  la  première 


entretoise. 


Deuxième  entretoise. 


Pattes.. 
Tringle. 


A  reporter. 


51 
55 

78 
79 
83 

84 

ioi 

103 


0,180(1] 
0,1521») 
0,149 
0,251 

0,250 
0,198 
0,284 

0.065(«) 
1,151 

0,080 

0,080 

1,321 


0,107 
1,151 


k. 

4,500 

7,000 

7,000 
0,715 
0,400 

0.050 
0,390 

0,650 

1.140 

1,000 

1,150 

1,415 

1,580 
0,670 
l,6i5 

4,200 
10,000 

0,550 

0,245 


1,450 
10,000 


k. 
1121,160 
18,000 

14,000 

14,000 

2,860 

12.800 

0,600 
3,120 

3,900 

4,560 

2,000 

6,900 

5,660 

3,160 

2,680 

29,250 


2.400 
10,000 

1,100 

0,980 


2.900 
10.000 


1272,030 


(  ■)  La  cote  distinctîTe  des  boulons  est  leur  longneor,  non  compris  la  tête,  s'il  y  eu  a  une. 
(■)  T  compris  la  tète. 

(■)  De  la  pointe  des  aiguilles  vers  le  talon. 

(*)  La  cote  distinetîTe  des  pattes  d'entretoise  est  la  distance  du  centre  de  l'œil  à  la  facei 
d'assemblage;  celle  des  triogles,  leur  longueur  entre  les  centres  d'articalation.  i 
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IfOMBBI 

de 
pièces 


DËSIGNATION  DES  PIÈCES. 


Report 

Boulons  d'articulation 

Boulons  de  pattes 

Longueur  totale  de  la  deuxième 
entretoise 


Troisième  entretoise. 


Pattes 

Tringle 

Boulons  d'articulation 

Roulons  de  pattes 

Longueur  totale  de  la  troisième 
entretoise 


Couvre- tringle  de  la  première 
entretoise 

Couvre- tringle  de  la  deuxième 
entretoise 

Couvre-tringle  de  la  troisième 
entretoise 


Mouvement. 

Boite  de  mouvement  en  fonte — 
Chapeaux  de  tourillons  en  fonte. 
Boulons  de  chapeaux  (1  clavette, 

1  écrou  et  i  goupille) 

Axe  de  rotation  en  fonte 

Levier  droit  en  fer 

Cheville  du  levier  droit 

Contre-  poids  en  fonte 

Boulon  de  contre-poids  (2  écrous, 

i  goupille) 

Levier  à  douille  en  fer 

Cheville    à  œil  avec    chaînette 

d'attache 

Col  de  cygne 

Boulon  d'articulation  de  col  de 

cygne  (2écrous,  1  goupille).. 
Boulon  de  chape  de  col  de  cygne 

(à  clavette  fendue) 


numéroe 
d'ordre. 


10 

11 

12 


12 

» 

1 

15 

» 

2 
1 

14 

15 


COTES 

dis- 

tinctires. 


0,080 
0,080 

1,365 


0,116 
1,151 
0,080 
0,080 

1,383 


1,100(1) 

1,150 

1,200 


0,125 


0,125 

> 

0J55(«) 
2,500(8) 

0,140 

0,070 


POIDS 


de  l'uDité. 


0,550 
0,245 


1,400 

10.000 

0,550 

0,245 


16,000 
17,500 
19,500 


55,000 
4,000 

0,400 

22,000 

6,000 

0,050 

20,000 

0,5(H) 
14,000 

0,650 
24,480 

12,500 

0,480 


Poids  total  d'un  changement  simple. 


Totaux. 


1272,030 
1,100 
0,980 


2,800 

10,000 

1,100 

0,980 


16,000 
17,500 
19,500 


55,000 
8,000 

1,600 

22,000 

6.000 

0,050 

20,000 

Q.500 
14,000 

0,650 
24,480 

1,250 

0,480 

1496,000 


(')  Longnear  totale. 

(*)  De  l'embase  au  bout  du  corps. 

(';  Longueur. 
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j»lèc« 


DÉStGNATtÛN  DES  PIÈCES. 


ou 
numéroa 
d'ûrdre^ 


COTKS 
dJi- 


POIDS 


de  l'uaHé, 


TutauiL. 


34 

S 
104 

i 

4 


Pliiqnc  tauriiaDt«  île  S" 

POKT  TOURNANT 
ET  ACCESSOlREï). 

FOrifT£. 


Demi-couroaDes 

Groiâlllon  supèfieirr. 


FEBS   Kl  TÛLSS. 


L«»iigËroas  »,.,,..„*.,».,,  ^  *  » 

Coraiiares  et  riyeU. ». 

L'aoQtiauA  de  parquets  i  avec  roa- 

en  iù]ù,. f  ddleea 

Id„ I     foote 

Id.. «....,  /  et  rivets 

Crapadîne ,  ♦  »  - , *...,.,. 

Cûuvercle  de  pÏTOt  en  tûle 

Verrou,,,*..,. **-,.♦,   *, 

Sup[K)rlde  verrou ,., 

Clavettes  de  support  de  verrou, . 

BouloDa  de  suspension  (1  èerou)/ 

Boulons  d'assemblage  des  demi' 
couroone*  [2  écrous] , , . . 

fioulons  d'aâsembbge  des  Loit^ 
gérons  snr  Les  dejni-couronDes 
(2  écrouj}.,..,., .,..., 

BouLou»  d'assemblage  s^ns  té  Le 
(4  écrous)..* ,..*.,,.., 

Boulons  d'assemblage  des  Longe- 
rons sur  le  croisi  ilon  (2  écrous) . 

BouIoDs  d'assemblage  sans  ièle 
(4  écrous) 

Boulons  à  tête  fraisée,  d'assem- 
bJage  des  rails  (2  écroiia)* . . , . 

Boulons  d'arliculation  dci  ver- 
rou (1  ècpûïij ...,,,,, 

Boulons  d'altaahe  du  support  du 
verrou  (l  écrou  eti  rondelle), 

âCiEn. 

GraÎD  en  acier,  de  la  crapaudine. 

Rails  continus..... 

ftails  inlérieurs  . .   t  ^, 

Rails  cïttrieufs  [2  k  gauebe,  i  ^  ' 
2 à  droite,,, ..-..,,..., 


I 
,%m  en  fer  et  roaie. 


Â  reporter. 


227 
295 

212 
214 
2J3 
215 
304 
210 
207 


m. 

715Î500 
7l9,U00 

* 

113.000 

11 

* 

i         1 
0,^8(1) 

30X342(") 

40.425 

5.450 

18.875 

20,000 

13,000 

12,000 

14,3S0 

0,820 

2,680 

30x130 

1,030 

23Hlt5 

0,880 

23XÎ75 

1,130 

25X115 

0,980 

23X210 

1,220 

15XS0 

0,210 

20X190 

0,620 

3D«,S5 

0,440 

1^545 

0,800 
08,000 
44,000 

Û",775 

24,000 

k, 

1427,000 

71U,000 


2^,000 
&5j4âO 

161,700 
21,800 
75,500 
20,000 
15,000 
12.000 
14,380 
1,640 
10,720 

11,580 


7,040 
9,040 

23,520 
ft,760 

21jS40 
0,620 
1,760 


0,800 

196,000 

SS^OOO 

90,000 
5204,180 


f)  Diamèïre  intérieur. 

(*)  tiîaméirB  et  longueur  en  mïllimètr^É 

[■)  Bridge-rftîJs  pesaul  33MU  le  mètre  en  acier  paddlé,  et  5ilc.30  en  acier  loodu  ; 
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de 
pièces 


DÉSIGNAnON  DIS  PIÈCES, 


numéros 
d'ordre. 


COTES 

dis- 

UoctiTes. 


poms 


de  ranité. 


Totattl. 


1 
4 

3 

8 

1 
1 
8 

1 
1 
2 

18 

12 

4 

16 


Report 

BROlfZE. 

Godet  de  graissage 

Total.... 

CUYB  ATEG  CROISILLON, 
GALETS,  ETC. 

FOIfTB. 


Croisillon  inférieur 

i^anneaax  de  cuve  avec  encoches 

de  verrou  et  entrée  des  rails 
Panneâui  de  cuve  avec  entrée  des 

rails 

Galets 


FBR. 


Pivot 

Clavette  du  pivot 

Tringles  de  galels  (2  écrous  et 
t  goupille)....  ...* 

Coller^tlf^  de  trïnirles ........... 

Cercle  dt  gkl&la  «n  2  pibcOfi. . . . 

Fourrures  d'asseTublage  de  la 
couroone  du  i^roiâUlafi 

Boulons  d'assemUIag^a  des  pan- 
neaux tle  cuve  [i  tcTOû) 

Boulons  fixant  la  cuve  au  croi- 
sillaù  {i  écrûu) 

Boulons  d'âsseiuiilàge  de  la  cou- 
ronne du  crûvàiiLon  (2  écroas] . 

Boulons  fixant  las  tringles  de 
galets  à  lu  col  le  relie  ^1  écrou). 

Ltoûlons  (ra^seroblage  d«  cercle 
de^  gâkt?(l  écpou)...... ,. ,. 

Clavette  fendue  servant  à  fixer  le 
rail  Vignoles  à  la  cuve 


Total. 


Poids  total  de  la  plaque  de  3m,40. 


216 
217 
226 
201 
2U 
s 


0,800 


25X95 

25X105 

30X160 

12X68 

«2X73 


1035,000 

210,500 

202,000 
23,750 

27,000 
2,000 

10,000 
22,500 
52,300 

2,500 

0,840 

0,880 

2,060 

0,130 

0,580 

0,355 


3264,180 


k. 
0,800 

3264,980 


1033,000 

842,000 

404,000 
190,000 

27,000 
2,000 

80,000 

22.500 

104,600 

2,500 

45,120 

10,560 

8,240 

2,080 

2,320 

2,840 


2751,260 
6016,240 
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PROGRAMME 

CAHIER   DES  CHARGES 

PODR  l'bXBGUTIOV 

DES  STATIONS,  MAISONS  DE  GARDES  ET  ACCESSOmES 

DU  CHEMIN  DE  FER  DE 


INTRODUCTION. 

Le  présent  cahier  des  charges  s'applique  : 

1°  A  Texécution  de  tous  les  bâtiments  des  stations  et  accessoires 
du  chemin  de  fer  de.,,,.,  savoir  : 

Bâtiments  des  yoy^eurs —  hangars  de  marchandiii^  et  fmûp  4^ 
chargement^- remises  pour  voitures  et  locQiQotiveQ— «atelil^*^ 
prises  d*eau  —  annei^es  pour  lieujc  d'^sance  et  abria  pour  les  voy^i- 
geurs; 

2""  A  celle  de maisons  de  gardes  réparties  sur  différents  points 

de  la  ligne. 

Les  stations  seront  établies  à,...,  et  formeront.,,.,  lots  à  dQuner 
à  autant  d'entrepreneurs  ou  à  un  seul  ;  ils  seront  groupés  ainsi  qu'il 
suit  : 

1*'  Lot avec maisons  de  garde, 

a**  Id avec 

Etc 

Ces  lots  sont  divisés  en  **...  s&cUon39  pour  chaeuQe  dftsquoUis 
des  prix  spéciaux  sont  fixés  k  1&  série  et  réuniii  wm  qu'il  suit  : 
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Toutes  les  conditions  d'exécution,  autres  que  celles  des  prix  sti- 
pulés au  cahier  des  charges,  sont  les  mêmes  pour  les sections. 

Le  comble  en  fer  des  halles  de ,  ainsi  que  ceux  des  auvents  à 

établir  sur  les  quais  des  différentes  stations,  ne  font  pas  partie  de  la 
présente  entreprise. 

Les  travaux  de  couverture,  ferblanterie,  peinture,  vitrerie,  etc., 
relatifs  à  ces  mêmes  combles,  en  font  seuls  partie. 

Le  nombre  des  maisons  de  garde  n'étant  pas  définitivement  arrêté, 
la  Compagnie  pourra  l'augmenter  ou  le  diminuer  en  en  prévenant 
l'entrepreneur  en  temps  opportun,  sans  que,  pour  ce  fait,  les  con- 
ditions du  marché  soient  changées. 

PROVENANCE  ET  QUALITÉ  DES  MATÉRIAUX 

PROPORTIONS   ET  MODE  d'eXÉCDTION. 
CHAPITRE  L 

TERRASSEMENTS,     BUÇ0NNER1E ,    PLATRERIE. 

i.  Tracé  des  stations.  —  Le  tracé  des  divers  bâtiments  et  acces- 
soires de  chaque  station  sera  piqueté  sur  le  terrain  par  les  soins  de 
l'ingénieur  ou  de  son  délégué,  en  présence  de  l'entrepreneur,  qui 
devra  le  reconnaître  avant  l'ouverture  des  travaux. 

2.  Déblais  et  remblais,  — Les  déblais  et  remblais  seront  exécutés 
par  l'entrepreneur,  conformément  aux  profils,  aux  plans  et  aux  or- 
dres de  service  qui  lui  seront  donnés. 

Les  fouilles  et  autres  parties  devant  recevoir  des  constructions 
seront  dressées  de  niveau,  en  tous  sens,  suivant  les  lignes  et  les 
talus.  Le  fond  sera  damé  proprement,  à  plusieurs  reprises,  en  arro- 
sant les  terres.  Les  rigoles  pour  recevoir  le  béton  seront  dressées 
d'aplomb  et  d'égale  largeur,  suivant  les  profils  d'encaissement.  Dans 
le  cas  où  cet  encaissement  ne  serait  pas  bien  exécuté,  l'entrepreneur 
serait  tenu  de  fournir  des  planches  pour  placer  le  béton,  de  rem- 
blayer et  pilonner  les  terres  au  pourtour.  Lorsque,  dans  les  déblais 
ou  fouilles,  il  arrivera  des  éboulements,  ils  seront  relevés  aux  frais 
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de  Tentrepreneur,  qui  doit  faire  placer  des  étais,  s'ils  sont  néces- 
saires. Le  sol  à  remblayer  sera  préalablement  nettoyé  et  damé;  les 
remblais  ne  contiendront  ni  souches,  ni  racines,  ni  débris  de  végé- 
taux ;  ils  seront  pilonnés  par  couches  de  15  à  20  centimètres  d'é- 
paisseur. 

3.  Sable.  — Le  sable,  pour  la  fabrication  des  mortiers  et  pour  le 
pavage,  sera  pur,  exempt  de  toutes  matières  terreuses,  passé  à  la 
claie  et  lavé,  s'il  y  a  lieu.  U  proviendra  des  rivières  qui  en  char- 
rient et,  en  outre,  des  carrières  admises  par  l'ingénieur. 

4.  Gravier,  —  Le  gravier  employé  pour  la  confection  du  béton 
proviendra  des  cours  d'eau  et  des  gravières  les  plus  rapprochées  du 
lieu  d'emploi.  U  sera  purgé  de  terre  et  de  sable  parle  passage  à  la 
claie,  et  les  plus  gros  cailloux  seront  cassés,  de  manière  à  pouvoir 
passer  par  un  anneau  de  0»,05  de  diamètre  ;  il  en  sera  de  même,  si 
l'on  emploie  des  pierres  dures  concassées. 

5 .  Chaux  hydraulique. — La  chaux  employée  dans  les  ouvrages  sera 
hydraulique  et  de  la  meilleure  qualité,  sans  biscuits,  durillons,  et 
sans  aucun  mélange  de  matières  étrangères.  Elle  proviendra  des 

carrières  de La  qualité  de  la  chaux  sera  constatée  par  des  essais, 

toutes  les  fois  que  cette  précaution  sera  jugée  nécessaire. 

La  chaux,  au  sortir  du  four,  sera  conservée  à  couvert  ;  elle  ne  sera 
approvisionnée  qu'au  fur  et  à  mesure  des  besoins.  La  chaux  qui, 
par  suite  d'approvisionnement  trop  considérable  ou  anticipé,  se 
trouverait  réduite  en  poussière,  au  moment  de  la  construction,  sera 
rejetée. 

6.  Extinction  de  la  chaux,  —  La  chaux  sera  éteinte  à  mesure  des 
besoins,  douze  heures  au  moins  et  deux  jours  au  plus,  avant  la  con- 
fection du  mortier;  l'extinction  s'opérera  dans  des  fosses  plinthées 
de  planches  et  sous  des  hangars  à  l'abri  de  la  pluie.  Ces  fosses  au- 
ront au  maximum  3  mètres  de  longueur  sur  2  mètres  de  largeur  et 
Q^.AO  de  profondeur.  On  étendra  la  chaux  vive  dans  le  fond  de  ces 
bassins,  sur  une  couche  de  0~,30,  et  on  l'arrosera  successivement 
avec  la  quantité  d'eau  nécessaire  pour  que,  après  son  extinction  en- 
tière, elle  se  réduise  en  pâte  molle  par  la  trituration. 

On  la  laissera  reposer  pendant  vingt  heures  au  moins  dans  les 
bassins. 

T.  II.  34 
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^7.  Fabrication  du  mortier,  —  Avant  de  mêler  la  chaux  avec  le 
sable,  on  la  malaxera  au  rabot  à  bras,  sans  addition  d'eau  ;  lorsque^ 
à  la  suite  de  la  trituration,  elle  sera  sufOsamment  molle,  on  y  ajou- 
tera graduellenîent  le  sable,  sans  addition  d'eau. 

Le  mortier  se  composera  de ... .  volumes  de  chaux  en  pâte  et  de  * . . . 
volumes  de  sable. 

Le  mortier,  après  la  fabrication  et  jusqu'au  moment  de  l'emploi, 
devra  être  conservé  à  couvert.  On  ne  fabriquera  à  la  fois  que  la 
quantité  qui  pourra  être  employée  dans  la  journée^ 

8.  Mortier  de  ciment.  —  Le  mortier  fin,  destiné  à  la  maçonnerie 
de  pierre  de  taille  et  au  rejointage,  sera  composé  d'après  les  données 
indiquées  à  la  série  des  prix. 

On  fera  toujours  le  mélange  de  sable  et  de  ciment  avant  de  le 
broyer  avec  la  chaux.      ' 

Ce  mortier  sera  fabriqué  comme  le  mortier  ordinaire,  mais  il  ne 
pourra  être  employé  plus  de  six  heures  après  sa  confection. 

9.  Béton. — Le  béton  se  composera  de  parties  de  mortier 

ordinaire,  fabriqué  comme  il  a  été  dit  ci-dessus,  et  de parties 

de  gravier  ou  pierres  dures  concassées,  passées  à  la  claie;  le  mé- 
lange sera  fait  au  rabot  et  à  la  pelle  sur  l'aire  de  fabrication  du  mor- 
tier ;  l'emploi  du  béton  se  fera  immédiatement  après  sa  fabrication. 
Le  béton  qui  ne  sera  pas  employé  dans  la  journée  de  sa  fabrication 
sera  rejeté.  Le  béton  employé  hors  de  l'eau  sera  régalé  par  couches 
de  0",25  à  0»,30au  plus  d'épaisseur,  pilonné  à  petite  percussion, 
jusqu'à  faire  souffler  le  mortier.  Chaque  couche  sera  nettoyée  avant 
la  pose  de  la  couche  suivante  ;  elle  sera  arrosée,  si  elle  commence  à 
durcir. 

Le  mode  d'immersion  du  béton  sous  l'eau  sera  déterminé  par  un 
ordre  de  service. 

iO.  Moellons.  -*-  Les  moellons  sont  divisés  en  trois  classes. 

1®  Les  moellons  ordinaires  pour  maçonnerie  de  remplissage,  et 
les  parements  destinés  à  être  revêtus  d'un  crépi; 

2*  Les  moellons  smillés  pour  parements  de  0»,30  de  queue 
moyenne,  pour  murs  de  quais  et  de  clôtures; 

3"*  Les  moellons  piqués  de  parements,  deO»,âOde  queue  moyenne, 
pour  murs  de  face. 
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L^emploi  de  chacune  de  ces  espèces  de  moellons  sera,  au  reste,  in- 
dicpié  dans  la  spécification  de  chaque  ouvrage,  et  leurs  dimensicms 
seront  prescrites  par  les  dessins  et  par  des  ordres  particuliers. 

Les  moellons  proviendront  des  carrières  de.;.*.  Les  moellons 
provenant  de  bancs  ......  qui  pourraient  se  trouver  dans  Tune  des 

carrières  précitées,  seront  refusés. 

Les  moellons,  quelle  qu'en  soit  la  destination,  seront  durs,  bien 
gisants,  nettoyés  et  ébousinés  au  vif,  purgés  de  toute  matière  étran- 
gère et  non  gélifs. 

11.  Maçonnerie  ordinaire  de  moellons.  —  La  maçonnerie  de  fon- 
dation et  de  remplissage  sera  faite  en  moellons  de  fort  appareil,  bien 
litée  à  lits  parallèles.  Chaque  assise  sera  arrasée  à  niveau  avec  une 
ou  deux  des  assises  en  parement. 

Les  moellons  seront  posés  sur  leur  lit  de  carrière^  à  bain  souf&tfA 
de  mortier,  et  poussés  au  marteau,  de  manière  à  ce  que  les  inters- 
tices voisins  se  remplissent  complètement. 

Le  mortier  sera  employé  sans  parcimonie  ;  toutefois  on  en  dimi- 
nuera le  volume  en  poussant  des  éclats  de  pierre  dans  les  inter- 
valles. 

Tout  moellon  qui  ne  serait  pas  solidement  assis  et  qui  s'appuierait 
sur  les  pierres  voisines,  sans  l'intermédiaire  d'une  coUche  de  mor- 
tier, sera  nécessairement  relevé. 

On  aura  soin,  avant  de  poser  une  nouvelle  assise,  de  bien  arraser 
et  nettoyer  l'assise  inférieure  avec  le  balai^  et  d'en  enlever  toutes 
les  pierres  vacillantes. 

Pendant  les  chaleurs  de  Vété^  on  arrosera  les  maçonneries  pour 
empêcher  le  mortier  de  se  gercer,  sans  que  toutefbis  on  l'amène  ft 
se  délayeri  Les  matériaux  seront  également  arrosés  avant  leur  em- 
ploi. 

L'ébdlisinage  et  là  taille  des  moellons  seront  faits  sur  les  chan- 
tiers. Ces  matériaux  ne  devront  subir  sur  le  tas  que  le  travail  né- 
cessaire pour  la  mise  en  place. 

Les  pierres  destinées  à  former  parettient  seront  grossièrement 
équarries  au  marteau,  sans  augmentation  de  main-d'œuvre,  de  ma- 
nière à  permettre  un  dressement  exact  des  maçonneries.  Les  lits  et 
joints  seront  crépis  h  la  trtielle,  à  mesure  de  l'exécution.  Les  même^ 
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conditions  seront  observées  lorsque  la  maçonnerie  sera  destinée  à 
former  parement  revêtu  d'un  crépi. 

12.  Maçonnerie  et  taille  des  moellons  de  parement,  —  La  maçon- 
nerie de  moellons  pour  parement  sera  divisée  en  deux  classes  : 

1®  Maçonnerie  de  parement  on  moellons  smillés  pour  parement 
droit  et  courbe  ; 

2*  Maçonnerie  de  parement  en  moellons  piqués  pour  parement 
droit  et  courbe. 

Les  moellons  pour  parements  smillés  seront  simplement  taillés 
soit  à  la  hachette,  soit  avec  la  tête  ou  la  pointe  du  marteau,  sur  les 
lits  et  les  joints,  pour  leur  donner  plus  d'assiette,  et  sur  la  tête  pour 
dresser  le  parement  et  le  soumettre  à  l'alignement  du  cordeau.  La 
taille  sera  conforme  à  celle  du  type  n® ,  dont  l'entrepreneur  dé- 
clare avoir  pris  connaissance. 

Ces  moellons  auront  toujours  au  moins  0",12  de  hauteur,  0",20  de 
de  largeur  et  0"',36  de  queue  pour  les  boutisses,  et  0"',23  de  queue 
pour  les  panneresses  ;  leur  longueur  sera  au  plus  de  0",60. 

La  taille  de  ces  moellons  devra  être  opérée  de  façon  que  les  joints 
soient  d'équerre  et  que  leur  largeur  ne  soit  pas  de  plus  de  0»,02  à 
une  profondeur  de  O'^jlO  en  dedans  du  plan  du  parement;  l'épais- 
seur du  lit  et  du  joint  en  parement  ne  devra  pas  être  supérieure 
àO-,01. 

Les  moellons  d'un  même  rang  seront  choisis  d'une  épaisseur 
égale  ;  la  hauteur  des  assises  pourra  varier,  mais  sans  transition 
brusque  d'une  assise  à  l'autre. 

La  pose  de  ces  moellons  de  parement  sera  faite  sur  le  lit  de  car- 
rière à  bain  soufûant  de  mortier;  ils  seront  frappés  au  maillet  jus- 
qu'à ce  qu'ils  soient  solidement  assis.  Toutes  les  pierres  seront 
nettoyées  et,  au  besoin,  mouillées  au  moment  de  l'emploi.  Les  joints 
verticaux  des  assises  successives  seront  à  recouvrement  de  0",10  au 
moins. 

Les  moellons  piqués  pour  parements  auront  leurs  lits  et  leurs 
joints  taillés  à  la  pointe  du  marteau  et  relevés  d'une  ciselure  de 
3  centimètres  de  largeur  contre  l'arête  du  parement.  La  face  du 
parement  sera  taillée  à  la  pointe  ou  à  la  boucharde,  entourée 
d'une  ciselure  ou  d'un  chanfrein  de  '/,  de  largeur,  conformément 
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aux  types  n°» ,  dont  Tentrepreneur  déclare  avoir  pris  connais- 
sance. 

Les  joints  seront  tirés  d'équerre  sur  0",10  au  moins;  ils  n'auront 
pas  plus  de  0",008  d'épaisseur  ;  le  lit  et  les  joints  seront  à  vive  arête 
sur  la  face  du  parement,  pour  les  types  n®' 

Les  assises  de  moellons  seront  toutes  de  la  même  hauteur  pour 
le  même  ouvrage,;  cette  hauteur  ne  pourra  être  moindre  de  0-,15; 
elle  sera  calculée  de  manière  à  ce  que  deux  ou  plusieurs  assises  cor- 
respondent à  une  assise  de  pierre  de  taille  avec  laquelle  se  raccorde 
la  maçonnerie  de  moellons  piqués.  Les  moellons  seront  appareillés 
par  carreaux  et  boutisses.  Les  carreaux  auront  au  moins  une  pro- 
fondeur de  0«»,23,  les  boutisses  de  0»,37,  de  manière  à  former  une 
épaisseur  moyenne  de  0'",30. 

La  longueur  en  parement  sera  au  moins  le  double  de  la  hauteur^ 
et  aura  au  plus  0»,60. 

13.  Pierre  de  taille,  —  La  pierre  de  taille  proviendra  des  mêmes 
carrières  que  celles  qui  fournissent  les  moellons,  et,  si  ringénieur 

l'ordonne,  des  carrières  de Elle  sera  tirée  des  meilleurs  bancs, 

extraite  en  bonne  saison,  d'un  grain  serré,  dure,  sans  fils,  moies, 
cailloux,  bouzin,  sable  graveleux  et  tendrières,  non  susceptible  de 
geler,  se  déliter  ou  se  dégrader  à  l'air. 

Elle  sera  choisie  de  couleur  semblable  pour  les  nîêmes  ouvrages, 
suivant  dessins  et  indications  de  l'ingénieur. 

14.  Maçonnerie  de  pierre  de  taille.  —  Les  parements  vus  de  la 
pierre  de  taille  seront  taillés  avec  soin  :  soit  à  la  fine  pointe  et  re- 
levés d'une  ciselure  qui  pourra  être  de  6  à  7  millimètres  en  retraite 
sur  le  parement  à  la  pointe  ;  soit  à  la  boucharde,  avec  la  même 
ciselure  ;  soit  enfin  à  la  laie,  à  deux  reprises. 

Ces  trois  sortes  de  parements  seront  conformes  aux  types  n" , 

dont  l'entrepreneur  déclare  avoir  pris  connaissance.  L'ingénieur 
prescrira  le  genre  de  parement  à  employer  pour  chaque  ouvrage. 
Les  parements  vus  seront  sans  écornures,  épaufrures  ni  flaches.  Les 
têtes  seront  parfaitement  dégauchies  et  taillées  dans  toute  leur  éten- 
due; les  joints  seront  retournés  d'équerre  et  taillés  suivant  des 
plans  exacts,  jusqu'à  0",15  au  moins  des  parements. 

La  maçonnerie  de  pierre  de  taille  sera  exécutée  par  assises  régu- 
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liëres  et  de  hauteur  égale,  conformément  au  détail  d'appareU  qui 
sera  remis  à  l'entrepreneur. 

Dans  les  assises  courantes,  les  pierres  seroAt  appareillées  par  car- 
reaux et  boutisses,  dont  la  longueur  sera  au  moins  0gale  k  une  fois 
et  demie  la  hauteur;  les  joints  paontants  seroiit  à  recouv^^ement  de 
0",15  au  moius, 

JjÊ^  pierre  de  taille  sera  posée  sur  son  lit  de  carrière  et  sai^s  le  se- 
ÇQur§  (le  cales,  sur  une  (îoucbe  de  mortier  fin,  et  bj^ttue  au  refus  avec 
une  I^ie  eu  bois  pesant  iQldlûgî'a^iïmies.  Cette  opératiw  devra  réduire 
répfâsseur  des  joints  horizontaux  à  7  milliffiètres  et  fa4re  refluer 
une  certaine  quantité  de  mortie?*  daps  les  joints  ve^ticauç.  Oji  a^hè- 
vera  de  remplir  les  jointe  en  y  fi^isant  pénétrç^r  d^  mprtier  m  moyen 
de  la  fiche  à  dents  et  non  par  le  coulage,  qui  est  formellement  in- 
terdit. 

Les  joints  verticaux  auront  aussi  0«,007  d'épc^isseuv  au  plus. 

Cfeçique  assise  sera  parfaitenient  dérasée  de  niveau,  avant  la  pose 
de  l'assise  suivante  ;  elle  sera  nettoyée,  bsjayée  et  s^^rosée  avant  de 
rççQYQir  la  ocmche  de  mortier. 

45.  Bckgrément  çt  rcjaintoiement, —  Après  l'achèvement  des  pa^- 
Èf^nWfiSi  les  pî^fements  vus,  en  pierre  de  taille  ou  en  n^oellpns 
piqués  et  smillés,  seront  ragréés  avec  soin  ;  puis  les  joints  seront 
refouillés  au  erqçhet,  sur  une  profondeur  de  0"?,02  à  Q^jOS,  et  rem- 
plis, après  avoir  été  arrosés,  de  niortier  fin  au  ciment  de  tuileau^. 
Le  mortier  sera  refoulé  avec  force,  sans  bavures,  et  quand  il  aura 
pris  une  consiste^nce  suffisante,  la  surface  des  joints  sera^  rigoureuse- 
ment frottée  et  polie  au  Ussoi^*. 

16.  Briques  ordimU^es.  —  Les  briques  ordinaires  proviendront 
des  meilleurs  fours  des  environs  de  chaque  station.  Néanmoins, 
l'entrepreneur  sera  tenu  de  prendre,  pour  les  faces  à  briques  appa- 
rentes des  bâtiments  des  stations  de ,  des  briques  de Elles 

seront  bien  cuites^  dures,  sqnores,  droites,  bien  moulées  et  de  pâte 
homogène  ;  on  rejettera  celles  qui  seront  voilées  ou  plus  ou  moins 
vitrifiées. 

17.  Briques  creuses.  —  Les  briques  creuses  proviendront  des 
fours  de 

18.  Jffaçonnerie  de  briques,  —  Les  l)riques  ordinaires  et  creuses 
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seront  posées  sur  un  lit  de  mortier  de  chaui  et  de  sable  de  li  pil^ 
limètres,  que  Ton  réduira  à  10  millimètres  par  la  pression.  Les  joints 
verticaux  de  chaque  assise  devront  être  en  recouvrement  sur  ceux 
de  l'assise  inférieure.  Ils  auront  au  plus  0«,0i  d'épaisseur. 

Lorsque  cette  maçonnerie  est  prescrite  à  parements  apparents 
d'un  côté,  les  assises  des  briques  seront  d'une  épaisseur  bien  ég^ 
et  parfaitement  horizontales ,  les  joints  d'une  môme  largeur  et  leur 
croisement  respectif  placé  dans  une  même  verticale;  le  jointoien^ent 
en  mortier  fin  de  ciment  bien  lissé  au  fer j  droit,  apparent  et  d'une 
même  épaisseur  dans  tout  le  parement;  les  briques  seront  bien 
serrées  entre  les  bois  préparés  de  manière  à  en  cacher  le  disjointe- 
ment  par  suite  de  rétrécissement. 

19.  Maçonnerie  de  brigues  pour  voûtes.  —  La  maçonnerie  dé  bri- 
ques et  mortier  hydraulique  pour  voûtes,  tant  en  plein  eintFe  que 
surbaissées,  avec  ou  sans  nervures^  sera  exécutée  par  assises  réglées 
d'après  le  plan  du  rayon. 

Les  formerets,  les  arcs  doubleaux  des  pénétrations^  les  àrôles  et 
surfaces  gauches  seront  taillés  et  coupés  suivant  leis  différentes 
courbes  et  suivant  le  plan  du  rayon.  ' 

Le  parement  apparent  des  voûtes  sera  frotté  et  poli;  les  joints 
des  assises  seront  grattés  sur  0"i»,Oa  de  profondeur,  refaits  avee  du 
mortier  de  ciment,  et  lissés. 

20.  Maçonnerie  de  briques  réfràctaires.-^Le^  briqjiés  réfractâires 
pôtir  âtre  de  cheminée  proviendront  des  fours  de..;;.;  elles  seroAt 
bien  faites,  dures  et  sonoi*es;  leurs  joints  seront  garnis  de  terré 
glaise  tnêlée  de  sable  du 

21 .  Maçonnerie  de  briques  à  plâtre.--^  Les  maçonneries  de  briques 
de  champ  pour  manteaux  de  cheminées  et  cloisons  légères  sefônt 
faites  en  briques  ordinaires  posées  à  plâtre. 

22.  Crépissages.  —  Les  crépissages  en  mortier  ordinaire  seront 
faits  à  trois  couches  de  mortier,  polies  au  lissoir. 

Pour  les  fosses  d'aisance,  on  emploiera  du  mortier  de  ciment, 
également  à  trois  couches,  polies  une  jpremière  fois  au  lissoir  et  une 
seconde  fois  au  caillou. 

23.  C happes  en  ciment, — Les  chappes  qu'on  appliquera  sur  le  fond 
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des  fosses  d'aisance  seront  faites  en  mortier  de  ciment,  poli  d'abord 
au  lissoir  et  ensuite  au  caillou. 

24.  Tuiles  plates  et  creuses  ordinaires. —  Les  tuiles  plates  et  creuses 
ordinaires  proviendront  des  mêmes  fours  que  les  briques  ordinaires 
et  devront  avoir  les  mêmes  qualités  que  celles-ci  ;  elles  seront  sur- 
tout sonores,  non  gélives  et  ne  devront  pas  s'écailler. 

25.  Tuiles,  —  Les  tuiles  auront  les  mêmes  qualités  que  les  tuiles 
ordinaires. 

26.  Couverture  en  tuiles.  —  Les  tuiles  plates  pour  couverture 
double  se  couvriront  aux  deux  tiers  et  à  joints  alternatifs;  elles  se 
toucheront  parfaitement  dans  toute  leur  longueur;  les  lattes  qui  les 
reçoivent  auront  0»,06  de  largeur  sur  0"",027  d'épaisseur,  et  seront 
clouées  sur  chaque  chevron  avec  des  clous  à  latte,  en  fer  bien  cor- 
royé, et  non  avec  des  pointes. 

Les  tuiles  creuses  pour  faîtages  et  arêtiers  se  recouvriront  à  un 
quart;  elles  seront  posées  sur  mortier  hydraulique  et  bien  join- 
toyées. Ces  tuiles  seront  attachées  à  des  lattes  de  0",07  de  largeur 
sur  0'",03  d'épaisseur;  les  faîtages  et  arêtiers  seront  exécutés  en 
mortier  de  ciment. 

27.  Ardoises.  —  Les  ardoises  proviendront  des  carrières  de ;, 

elles  seront  bien  lisses,  non  délitées  ni  gélives,  maigres  et  d'une 
teinte  égale. 

28.  Couverture  en  ardoises. — Les  ardoises  se  recouvriront,  comme 
les  tuiles  plates,  aux  deux  tiers  et  à  joints  croisés;  chacune  sera 
clouée  par  deux  clous  sur  le  bordage  en  planches  ou  sur  le  lattis  ; 
les  faîtes  et  arêtes  seront  recouverts  de  plomb  laminé  de  0«,00I5 
d'épaisseur  sur  0",16  de  largeur,  fixé  sur  les  ardoises  par  deux 
clous  en  croix  par  mètre  courant,  ou  calotte  par  une  dame  en 
plomb. 

29.  Pavés  d'échantillon.  —  Le  pavé  de  calcaire  proviendra  des 

carrières  de Le  pavé  des  roches  feldspathiques  proviendra  des 

carrières  de 

Tous  ces  pavés  auront  les  dimensions  suivantes  : 
Longueur,  14  à  16  centimètres  ; 
Largeur,  10  à  12  centimètres  ; 
Queue,  18  centimètres. 
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Ils  seront  bien  équarris,  de  manière  qu'ils  ne  produisent  pas  de 
joints  de  plus  de  0",02  d'épaisseur. 

Les  pavés  en  cailloux  étêtés  proviendront  de ;  ils  auront  un 

diamètre  de  0",iO  à  0",1S  et  une  queue  de  0",15. 

30.  Chaussées  pavées.  —  Les  pavés  seront  établis  sur  forme  de 
sable  de  0»>,20  d'épaisseur  ;  ils  seront  solidement  affermis  au  mar- 
teau par  rangées  droites  d'une  largeur  uniforme  et  perpendiculaires 
à  l'axe  de  la  chaussée;  ils  seront  à  joints  alternés  d'une  rangée  à  la 
suivante.  Les  joints  des  pavés  de  carrière  ne  devront  pas  avoir 
plus  de  0»,008  d'épaisseur.  A  mesure  de  l'exécution,  deux  ou- 
vriers dresseront  le  pavé  en  le  battant  avec  une  hie  de  20  kilo- 
grammes jusqu'à  ce  que  la  percussion  ne  produise  plus  aucun 
tassement. 

Les  pavés  avec  mortier  hydraulique  seront  établis  sur  un  terrain 
bien  damé  et  uni,  sur  lequel  on  étendra  une  couche  de  mortier  hy- 
draulique de  0»,05  d'épaisseur;  les  pavés  y  seront  posés  solidement 
au  marteau,  comme  les  pavés  ordinaires,  les  joints  remplis  de  mor- 
tier et  battus  ensuite  à  la  hie  jusqu'à  la  résistance. 

L'entrepreneur  devra  remplacer  sans  délai  les  pavés  qui  s'écrase- 
raient ou  se  fendraient  par  l'efiTet  de  la  main-d'œuvre,  et  réparer  les 
flaches  qu'elle  produirait. 

Après  la  visite  du  pavage,  et  sur  Tordre  de  l'ingénieur  en  chef,  il 
sera  répandu  sur  la  surface  une  couche  de  0",03  de  sable. 

3i .  Bordures  de  trottoirs.  —  Les  bordures  de  trottoirs  seront 
faites  en  pierre  calcaire  jurassique,  dite  de....,  bien  dure  et  sans 
défauts  aux  faces  qui  devront  rester  apparentes.  Leur  taille  sera 
faite  à  la  boucharde.  L'arête  extérieure  sera  arrondie  suivant  un 
quart  de  rond  de  0",02  de  rayon.  A  l'intérieur,  on  pratiquera  une 
feuillure  de  0",01  de  profondeur  et  de  0°,05  de  largeur,  destinée  à^ 
^recevoir  la  couche  de  bitume. 

32.  Dallage  en  bitume. —  Le  mastic  d'asphalte  proviendra  de , 

et  sera  mélangé  avec  la  quantité  nécessaire  de  goudron  minéral  pour 
opérer  la  fusion  et  offrir  la^  résistance  convenable,  suivant  qu'on 
Temploira  en  trottoirs  ou  en  terrasses.  Dans  le  premier  cas,  on  y 
introduira  8  pour  100  de  gravier  fin,  dans  le  deuxième  cas,  9 
pour  100. 
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Il  sera  appliqué  sur  une  couche  de  béton  et  de  gros  mortior  de 
0",1Û  d'épaisseur. 
L'épaisseur  du  bitume  sera  de  0",0i  à  0",02. 

33.  Plâtre,  —  Le  plâtre  sera  tiré  des  carrières  de ;  il  sera 

bien  cuit,  non  éventé,  broyé  sans  être  échauffé  par  cette  opération, 
et  passé  au  tamis  fin  ;  il  doit  devenir  onctueux  étant  gâché  et  duroir 
parfaitement  ;  il  sera  mis  en  œuvre  le  plus  promptement  possible 
après  sa  calcination* 

34.  Enduits  en  plâtre,  —  Les  enduits  en  plâtre  seront  exécutés 
en  trois  couches,  dont  deux  en  gros  plâtrei  mélangé  d'un  quart  de 
sable  et  une  en  plâtre  fin  bien  blanc.  La  première  coucbçi  ^r\1ra  à 
fermer  les  joints,  Quand  elle  sera  à  moitié  sèche,  on  appliquerai  la 
seconde,  qui  devra  dégauchir  parfaitement  les  cloisons.  I,a  troi- 
sième sera  appliquée  ensuite  sur  5  millimètres  d'épaisseur  ;  elle  sera 
parfaitement  dressée  et  polie. 

35.  Plafonds  en  plâtre,  —  Les  plafonds  seront  d'abord  lattes  eu 
voliges  de  sapin  d'environ  0'»,04  de  largeur  sur  7  à  8  uilUiroètres 
d'épaisseur,  clouées  aux  deux  extrémitép  et  sur  chaque  solive  avec 
deux  clous  â  tête  plate. 

Sur  ces  lattes  bien  dressées,  ou  fouettera  une  couche  uu  peu 
claire  de  plâtre  fin  qui  doit  le  couvrir  et  pénétrer  dlLUsle»  interv^mes. 
Lorsqu'elle  aura  fait  prise,  on  eu  appliquera. une  seconde  en  gros 
plâtre  d'environ  \  centimètre  d'épaisseur  qu'on  dressera  avec  soin. 
Pendant  qu'elle  sera  encore  fraîche,  on  la  recouvrira  d'uue  couche 
de  plâtre  fin  et  blanc  de  7  à  8  millimètres  d'épaisseur  et  polie. 

36.  ComicheSy  impostes  et  archivoltes  en  pleutre,  —  Les  corniches, 
impostes  et  archivoltes  seront  dégrossies  avec  le  gabarit  en  gros 
plâtre,  la  dernière  couche  sera  formée  par  uu  coulis  eu  plâtra  fjn. 

37.  Badigeonnage.  —  S'il  y  a  Jieu  d'employer  le  badigeon  sur  les 
'crépis,  on  délayera  dans  une  eau  de  chaux  grasse,  de  consistance 

convenable,  une  quantité  d'ocre  ou  de  poir  de  fumée,  ou  autre  cou- 
leur propre  à  donner  la  teinte  qu'on  voudra  obtenir.  Les  deux  cou- 
ches seront  appliquées  au  pinceau;  la  preniière  quand  le  crépi  sera 
encore  frais,  la  seconde  quand  la  première  sera  couiplétemeut  sèche. 
On  aura  soin  de  remuer  le  mélange  jusqu'au  fond  chaque  fois  q^'on 
y  trempera  le  pinceau,  afin  d'obtenir  une  égale  intensité  de  couleur. 
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CHAPITRE   II. 

CHARPENTE. 

38.  Bois  de  chêne,  —  Le  bois  de  chêne  proviendra  des  forêts  déiS 
environs  et  de  préférence  des  montagnes  ;  il  sera  coupé  en  bonne 
saison,  sans  aubier,  sain,  de  droit  fil,  sans  piqûres,  pourritures, 
fentes,  nœuds  vicieux  ou  tous  autres  défauts  préjudiciables  à  k 
bonne  exécution,  à  la  solidité  ou  à  la  durée  des  ouvrages. 

39.  Bois  de  sapin,  —  Les  bois  de  sapin  pour  solivages  et  combles 

devront  être  tirés  de ;  ils  seront  de  droit  fil,  sains,  d'un  ton 

blanc. 

Toute  pièce  échauffée  ou  d'un  rouge  blafard  sera  refusée. 
Les  planches  et  madriers  de  sapin  proviendront  également  d'ou- 
tre-Rhin et  seront  flottés. 

40.  Charpente  de  chêne  et  de  sapin,  -^  Les  assemblages  des  bois 
fieui'  ôhâfpente  de  chêne  et  de  sapin  seront  faits  avec  le  plus  grand 
soifi,  à  tenons  et  mortaises,  traits  de  Jupiter  et  autres,  assemblés 
avec  justesse,  avec  chevilles  et  roidis  à  la  cognée  ;  les  planches  et 
pans  de  bois  dressés  bien  droits,  d'égale  épaisseur. 

41 .  Escaliers, —  Les  bois  employés  pour  les  escaliers  seront  bien 
sees,  de  beau  choix,  sans  aubier  ni  défauts,  bien  proprement  tra- 
vaillés et  assemblés  exactement  d'après  les  formes  et  dimensions  qui 
seront  données  à  l'entrepreneur. 

CHAPITRE    m. 

MENUISERIE. 

42.  Madriers  et  planches  de  chêne  et  de  sapin,  —  Les  madriers  et 
planches  de  chêne  et  de  sapin,  ou  autres  bois  à  employer  dans  tous 
les  ouvrages  de  menuiserie,  seront  entièrement  secs,  tendres,  dé- 
gagés du  cœur,  sains,  sans  aubier,  nœuds  vicieux,  malandres, 
échaufiTures,  gélivures  ou  gerçures. 

Le  bois  de  chêne  proviendra  des  forêts  de ,  et  de  préférence  de 

celles  de 
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Le  bois  de  sapin  sera  tiré  de 

43.  Ouvrages  en  menuiserie.  —  Tous  les  ouvrages  en  menuiserie 
seront  parfaitement  assemblés  d'après  les  règles  de  Tart  et  suivant 
la  nature  des  travaux  spécifiée  à  la  série  des  prix  ;  les  éclats  ou  fentes 
de  bois  pourront  faire  rejeter  les  travaux  exécutés  et  ne  pourront 
être  restaurés  avec  des  morceaux  rapportés. 

Toutes  les  parties  de  menuiserie  qui  présenteront  des  dispositions 
au  déchirement,  écartement  dans  les  assemblages  et  autres, 
seront  refaites  par  Tentrepreneur,  sans  indemnité  ;  il  donnera  du 
jeu,  pendant  une  année  après  la  réception  des  travaux,  à  toutes  les 
portes  et  croisées,  chaque  fois  qu'il  y  aura  nécessité  de  le  faire. 

CHAPITRE  IV. 

SERRURERIE. 

44.  Fontes  et  fers,  —  La  fonte  employée  dans  les  constructions 
pourra  être  de  première  fusion;  elle  devra  être  grise,  tenace  et 
douce,  à  grains  homogènes,  sans  aucun  défaut  tel  que  :  soufflures, 
gravelures,  goutte  froide,  retraits  apparents,  etc. 

La  résistance  à  la  traction  devra  être  de  1  500  kilogrammes  au 
moins  par  centimètre  carré  de  section. 

La  fonte  coulée  en  barreau  carré  de  0",04  de  côté,  posée  sur 
deux  appuis  écartés  de  0'»,I6,  devra  supporter,  sans  rupture,  le  choc 
d'un  poids  de  12  kilogrammes  tombant  de  0",50  de  hauteur. 

Les  trous  percés  dans  la  fonte  le  seront  à  froid  ou  obtenus  dans 
la  coulée  —  selon  les  conditions  demandées  pour  chaque  objet  —  et 
dans  les  deux  cas  alésés  soigneusement. 

Les  fers  seront  nerveux,  sans  pailles,  gerçures,  doublures,  ni  brû- 
lures; à  moyen  échantillon  ils  pourront  être  ployés  à  angle  droit  et 
redressés  sans  éprouver  de  gerçures,  qu'ils  proviennent  des  lami- 
noirs ou  de  la  forge. 

45.  Assemblage  des  fontes  et  fers.  —  Les  assemblages  des  parties 
à  exécuter  en  fonte  et  fer  forgé  seront  faits  avec  toute  les  précau- 
tions possibles,  suivant  dessins  détaillés  à  fournir  à  rentrepreneur. 

46.  Ferrements.  —  Tous  les  ferrements  des  portes,  croisées  ou 
autres,  seront  exécutés  suivant  les  modèles  déposés  au  bureau,  et 
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proprement  travaillés  à  la  lime  ;  les  entailles  pour  la  pose  exécutées 
avec  précision  ;  les  pièces  montés  avec  des  vis  à  bois,  soit  à  tête  frai- 
sée, soit  à  tête  bombée,  suivant  ce  qui  est  dit  dans  le  présent  devis. 

Les  différentes  espèces  de  ferrements  seront  payées  au  poids  ou 
à  la  pièce,  suivant  la  série  des  prix,  et  pour  chaque  espèce  d'ou- 
vrage. 

Les  types  des  ferrements  seront  payés  par  l'entrepreneur  ;  mais 
il  aura  la  faculté  de  les  employer  en  dernier  lieu  pour  son  entre- 
prise; ils  ne  seront  portés  en  compte  qu'aux  prix  de  la  série;  les 
pertes  qu'il  pourrait  faire,  sur  l'avance  de  ces  modèles,  resteront 
à  sa  charge,  comme  aussi,  s'il  y  a  bénéfice,  il  restera  à  son  profit. 

CHAPITRE  V. 

FERBLANTERIE. 

47.  Zinc  laminé. —  Le  zinc  laminé  à  employer  sera  généralement 
du  numéro  14,  à  moins  de  prescription  d'une  autre  épaisseur  par 
ordre  de  service  ;  le  mode  de  couverture  sera  spécifié  par  Tingé- 
nieur  en  cours  d'exécution  ;  les  doucines  des  chéneaux  seront  dis- 
posées suivant  les  profils  qui  seront  prescrits  à  l'entrepreneur. 

Les  tuyaux  de  descente  en  zinc  recevront  intérieurement  deux 
couches  de  couleur  à  l'huile,  et  tous  les  assemblages  seront  géné- 
ralement faits  avec  beaucoup  de  précision  ;  les  soudures  seront  éta- 
blies de  manière  à  ne  pas  se  rouvrir,  et  à  ne  pas  présenter  des 
aspérités  inégales. 

47  bis.  Plomb  laminé,  —  Le  plomb  laminé  à  employer  pour 
chéneaux  ou  revêtements  de  bois  aura  une  épaisseur  de  O^jOOlOO  à 
0",00125;  les  soudures  seront  établies  comme  pour  les  travaux  en 
zinc. 

CHAPITRE  VI. 

PEINTURE  ET  VITRERIE. 

48.  Peinture.  —  Les  couleurs  à  employer  dans  la  peinture  seront 
toutes  de  première  qualité;  elles  seront  broyées,  pour  la  première 
couche,  avec  de  l'huile  de  lin,  et  pour  les  deux  dernières  avec  de 
rhuile  siccative. 
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Les  couleurs  pour  la  peinture  au  verais  copal,  seront  broyées  avec 
de  Tessence  d'esprit  de  vin  et  de  térébenthine. 

L'emploi  se  fera  par  couches  unies,  et  chaque  couche  ne  Bera  ap- 
pliquée que  lorsque  la  précédente  sera  bien  sèche. 

Les  bois,  fers,  pierres  en  seront  bien  couverts. 

Le  minium  sera  broyé  à  l'huile  de  lin  mêlée  de  litharge. 

49.  Vilrerie.  —  Le  verre  à  vitres  sera  de  première  qualité^  fums 
soufûure,  rayure  ou  tout  autre  défaut;  enfin,  suivant  rexpression  du 
commerce,  de  teinte  blanche.  11  sera  découpé  suivant  les  pantieaui 
de  vitres,  avec  0™,001  de  jeu,  fixé  avec  des  pointes  à  tête  perdue,  et 
mastiqué  au  pourtour  à  biseau. 

APPLICATION 

DES  PRIX  DE  LA  SÉRIE  ET  RÈGLEMENT  DES  COMPTES. 

50.  Dispositions  générales.  —  La  valeur  des  travaux  sera  réglée^ 
sauf  rabais  ou  augmentation,  d'après  la  série  des  prix  annexée  on 
marché. 

Les  prix  de  la  série  seront  appliqués  au  métrage  réel  des  ouvra- 
ges ;  cependant  il  ne  sera  pas  tenu  compte  des  quantités  qui  résul- 
teraient des  excédants  de  dimensions  sur  celles  indiquées  par  leg 
plans  ou  la  spécification  des  ouvrages,  ou  par  des  ordres  de  serviee 
de  l'ingénieur. 

oi.  Sable.  —  On  considère  comme  sable  de  rivière,  le  sable  re- 
cueilli à  la  drague  sous  Teau  ;  comme  sable  de  minière,  tout  sable 
pris  à  la  pelle,  même  sur  les  bords  des  rivières.  C'est  d'après  I5ette 
définition  que  l'on  fera  l'application  du  mortier  à  sable  de  tiHhte 
ou  à  sable  de  minière. 

52.  Béton.  —  Le  béton  sera  cubé  en  œuvre,  et  d'après  les  dimen- 
sions indiquées  par  les  plans  ou  prescrits  par  des  ordres  de  service. 

Par  suite  de  la  difficulté  d'amener  exactement  les  fouilles  sous 
l'eau  aux  ditoensions  demandées,  il  est  accordé  danë  ce  Cas,  Jor 
massif  de  béton,  et  sur  le  cube  prescrit,  une  tolérance  dô  1/10  ëtl 
plus.  Les  cubes  excédant  ce  4/10,  ne  seront  pas  comptés  à  TëntM- 
preneur,  ni  pour  les  fouilles,  ni  pour  le  béton. 
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Le  prix  unique  porté  à  la  série  pour  le  béton  s'applique  lûdis- 
tinctement  au  béton  coUlé  à  sec  ou  sous  Teau,  ou  en  lit  de  rivière. 

Quel  que  soit  le  mode  d'immersion  prescrit  par  l'ingénieur,  le  prix 
du  béton  ne  sera  pas  modifié. 

^S. Maçonnerie  ordinaire,  *-^0n  considère  comme  maçonnerie  or~ 
dinaire  ou  de  remplissage,  et  on  payera  d'aprts  les  prix  n°»  ..;..  de 
la  série  r  1°  les  massifs  en  fondation;  â**  la  maçonnerie  en  remplis- 
sage derrière  la  maçonnerie  en  parements  vUs  ;  8^  la  maçonnerie  de 
remplissage  des  voûtes  ;  4°  la  maçonnerie  à  Un  ou  deux  parements 
destinés  à  être  crépis. 

54i  Maçonnerie  en  parementi  ^—  Le  cube  de  la  maçonnerie  de 
moellons  en  parement  sera  fait  en  prenant  la  mayeûftë  de  son 
épaisseur  réelle.  Dans  les  prix  portés  à  la  série  pour  la  maçonnerie 
en  parement^  est  compris  le  rejointoiement,  tel  qu'il  Bst  décrit  dans 
le  présent  cahier  des  charges,  quelle  que  poit  la  surface  du  parement 
fburnie  par  le  mètre  cube. 

Quel  que  soit  le  mode  de  parement  prescrit  pour  les  moellons  ' 
piqués  de  parement  droit  ou  de  voûtes  ^  qu'il  soit  taillé  à  la  pointe 
ou  à  la  boucharde,  entouré  d'une  ciselure  ou  d'un  chanfrein,  le  prix 
restera  toujours  le  même. 

55.  Pierre  de  taille,  —  Le  prix  unique,  porté  à  la  série  pour 
pierre  de  taille,  s'applique  à  toute  espèce  de  maçonnerie  en  fonda- 
tion DU  en  élévation,  pour  voûte  et  bandeau  droit  ou  à  moulure,  à 
parement  droit  ou  courbe,  avec  ou  sans  évidement  ou  refouillement 
pour  pierres  de  toutes  formes^  des  plus  petites  et  des  plus  grandes 
dimensions. 

On  comptera  le  cube  réel,  pourvu  qu'il  n'excède  pas  les  limites 
résultant  de  l'appareil  indiqué  par  les  plans. 

Ces  cubes  s'établiront  comme  suit  : 

1°  Pour  les  voussoirs  et  les  pierres  de  forme  entièrement  droites 
ou  convexes,  par  les  principes  rigoureux  de  k  géométrie. 

2°  Pour  les  pierres  à  angles  rentrants^  en  comptant  le  volume  du 
plus  petit  polyèdre  qui  puisse  être  circonscrit  à  chacune  d'elles;  La 
pierre  de  nature  spéciale  figurant  au  numéro  ...  ne  sera  employée 
que  sur  un  ordre  de  l'ingénieur. 

56.  Parement  de  maçonnerie  de  moellons.  -^  Les  parements  de 
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maçonnerie  de  moellons  smillés  et  piqués  étant  comptés  dans  les 
prix  de  ces  maçonneries,  il  ne  sera  rien  payé  en  dehors  de  ces  prix, 
quelles  que  soient  la  forme  et  les  dispositions  de  la  maçonnerie. 

57.  Parement  de  pierre  de  taille.  —  Il  ne  sera  payé  comme  pare- 
ment de  pierre  de  taille  que  les  parements  vus  et  métrés  d'après  les 

règles  de  la  géométrie.  Le  prix  de  parement  porté  au  numéro 

ne  sera  applicable  qu'aux  parties  des  parements  qui  sont  refouillées 
et  aux  moulures  ayant  des  refouillemenis  courbes ,  concaves  ou 
convexes,  si  ces  parements  ne  dépassent  pas  la  moitié  de  la  surface 
entière. 

58.  Maçonnerie  de  briques.  —  La  maçonnerie  de  briques  sera 
payée  d'après  son  cube  ou  d'après  sa  surface  réelle,  et  aux  prix, 
n«* 

Celle  en  briques  réfractaires  pour  âtres,  fours  et  calorifères,  sera 
payée  au  cube  tant  plein  que  vide. 

Un  mur  en  briques,  avec  parement  à  briques  apparentes,  est  compté 
au  prix  de  briques  apparentes  dans  toute  son  épaisseur. 

Dans  les  cloisons  à  briques  apparentes,  on  ne  déduira  de  la  sur- 
face que  les  vides,  les  seuils,  les  chapeaux  et  les  poteaux  comiers; 
le  restant  des  bois  sera  compris  dans  la  surface  des-briques. 

59.  Couvertures.  —  Les  couvertures  en  tuiles,  en  ardoises  et  en 
zinc  seront  payées  au  mètre  carré  effectif,  sans  aucune  valeur  pour 
les  recouvrements.  Il  en  sera  de  môme  des  faîtures  en  plomb,  des 
couvertures  et  des  chéneaux  en  zinc  dont  les  prix  comprennent  en 
même  temps  la  fourniture,  le  déchet  et  la  pose. 

L'entrepreneur  fournira  et  appliquera,  au  prix  de  la  série,  le 
bitume  nécessaire  pour  garnir  le  dessous  des  chéneaux. 

60.  Poterie.  —  Les  tuyaux  en  terre  cuite  pour  les  descentes  des 
latrines  seront  payés  au  prix  du  bordereau,  qui  comprend  fourniture, 
déchet  et  pose. 

61.  Plâtrerie.  —  Les  enduits  en  plâtre  seront  comptés  jusqu'à 
la  hauteur  du  plafond,  et  les  plafonds  seront  mesurés  d'un  mur  à 
l'autre,  comme  si  la  corniche  n'existait  pas.  Le  prix  des  corniches 
et  des  impostes  sera  réglé  au  mètre  carré,  quelles  que  soient  les 
moulures,  et  d'après  leur  développement. 

On  ne  comptera  dans  le  développement  des  moulures  que  les 
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parties  en  retraite  ou  en  saillie  sur  Tenduit  voisin,  et  non  point, 
par  exemple,  les  frises  qui  séparent  le  premier  filet  du  membre 
principal  de  la  corniche.  Les  archivoltes  seront  payées  au  mètre 
linéaire  de  leur  développement  moyen.  Les  prix  alloués  comprennent 
les  noyaux  ou  formes  en  bois  nécessaires,  dans  certains  cas,  pour 
obtenir  la  saillie  des  corniches,  des  impostes  ou  archivoltes. 

Quant  aux  ornements  de  sculpture  faits  sur  place  et  rapportés,  tels 
que  :  denticules,  modillons,  métopes,  etc.,  ils  seront  réglés  à  part, 
à  prix  convenu  avec  l'entrepreneur. 

62.  Bordures  de  trottoirs.  —  Le  prix  des  bordures  comprend  la 
fourniture,  la  taille,  la  pose,  ainsi  que  les  déblais  et  remblais. 

63.  Dallage  en  bitume.  —  Les  dallages  en  bitume  seront  payés 
d'après  leur  surface  réelle  ;  on  ajoutera  I/o  au  prix  pour  les  solins 
ou  portions  relevées  contre  les  murs. 

L'administration  se  réserve  de  faire  exécuter  les  ouvrages  en  bi- 
tume par  un  entrepreneur  spécial,  si  elle  le  juge  convenable. 

64.  Charpente.  — La  charpente  sera  payée  au  mètre  cube  effectif, 
sans  déduire  les  tenons  et  Tentaille  des  mortaises,  d'après  la  série 
des  prix,  pour  les  différentes  espèces  d'ouvrages. 

Les  planchers  bruts  en  madriers  de  chêne  ou  de  sapin  pour 
quais,  etc.,  etc.,  seront  mesurés  au  mètre  cube  et  aux  prix  des 
articles  de  la  série;  les  broches  ou  clous  seront  payés  en  sus  au 
kilogramme,  art 

Les  planchers  bruts  d'entrevous  du  grenier,  etc.,  seront  payés  au 
mètre  superficiel,  déduction  faite  de  tous  les  vides. 

65.  Pieux  de  fondation  et  d enceinte.  —  Les  pieux  ronds  seront 
cubés  d'après  leur  volume  effectif.  Les  pieux  équarris  d'après  les 
dimensions  de  leurs  faces. 

Les  cubes  résultant  d'excédants  de  dimensions  ne  seront  pas  payés 
à  l'entrepreneur.  Les  faux  pieux  employés  pour  le  battage  et  le 
récépage  des  pieux  dans  l'eau  sont  comptés  dans  les  prix  de  la 
série. 

66.  Bois  pour  batardeaux.  —  Les  bois  pour  batardeaux  demeu- 
rent, après  emploi,  la  propriété  de  l'entrepreneur,  qui  est  tenu  de 
les  enlever  à  ses  frais  et  de  les  reprendre  pour  la  moitié  des  prix 
portés  à  la  série  ;  il  en  est  de  même  pour  les  pieux  et  planches  d'en- 
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caissement  auxquels  on  appliquera  les  prix  des  articles de  la 

série  des  gros  ouvrages  d'art. 

67.  Charpente  pour  cintres  à  reprendre  par  1^ entrepreneur .  —  Les 
cintres  pour  tous  les  travaux  de  maçonnerie  seront  payés  par  la 

Compagnie  au  prix,  n° ,  de  la  série.  Ils  seront  exécutés  d'après 

les  plans  et  dispositions  donnés  par  Tingénieur. 

Les  cubes  résultant  des  dimensions  excédant  celles  demandées 
ne  seront  pas  payés  à  l'entrepreneur  ;  ces  cintres  ne  sont  pas  comptés 
pour  les  fenêtres  cintrées  ordinaires  auxquelles  on  n'appliquera 
que  le  prix  de  l'article  ...  de  la  série. 

68.  Menuiserie.  —  Toute  la  menuiserie  sera  payée  au  mètre 
superficiel,  tant  pleins  que  vides,  pour  les  croisées,  portes  vitrées, 
lambris. 

Celle  de  planchers,  parquets,  au  mètre  superficiel  effectif,  tous 
les  vides  et  parties  engagées  déduites. 

69.  Fmte  et  fers.  —  Tous  les  ouvrages  en  fonte  et  en  fer  laminé 
ou  forgé,  compris  au  projet,  seront  payés  au  poids,  suivant  le  prix 
de  la  série. 

70.  Peinture.  —  Toutes  les  peintures  seront  payées  suivant  la 
série  des  prix,  au  mètre  superficiel  développé. 

71.  Vitrerie.  —  Les  carreaux  de  vitres  seront  payés  au  mètre 
superficiel,  le  recouvrement  de  la  feuillure  compris. 

72.  Faux  frais.  —  Les  faux  frais  de  l'entreprise  comprennent 
les  frais  de  tracé,  tels  que  :  fourniture  et  pose  des  piquets,  pose  de 
bornes  de  repère  (fourniture  des  bornes  non  comprise),  gabarits, 
lattes  pour  profils,  etc.;  les  frais  d'installation  de  chantiers,  d'écha- 
faudages; les  frais  d'octroi  et  autres  sur  les  matériaux;  les  ca- 
bestans, moufles,  cordes,  chevalets,  échelles,  etc.;  les  contributions 
et  frais  qui  pourront  être  exigés,  aux  termes  de  la  loi,  pour  les  ré- 
parations de  chemins  vicinaux  ou  autres  dégradés  par  le  passage 
des  voitures  ou  tombereaux  employés  par  l'entrepreneur;  les  frais 
d'installation,  d'entretien  et  d'éclairage  des  barrières, de  défense; 
les  frais  d'appropriation  et  de  mise  en  état  des  terrains  loués  par  la 
Compagnie  pour  l'établissement  des  chantiers;  les  frais  pour  main-* 
tenir  l'écoulement  des  eaux  des  fossés  et  ruisseaux,  etc.,  etc. 
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CONDITIONS  GÉNÉRALES. 

73.  Ordre  et  délais  d'exécution.  Mise  en  activité  des  travauop.  — 
Les  travaux  seront  exécutés  dans  l'ordre  qui  sera  prescrit  par  l'in- 
génieur en  chef,  et  d'après  les  ordres  de  service  donnés  à  cet  effet. 

Chaque  ordre  de  service  relatif  à  un  ouvrage  sera  accompagné 
des  plans  d'exécution  et  d'une  spécification  dans  laquelle  seront  dé- 
crits le  travail  à  exécuter  et  la  marche  à  suivre  pour  son  exécution; 
les  dimensions  et  la  nature  des  matériaux.  Cet  ordre  servira  de  base 
pour  le  règlement  des  travaux,  sauf  les  modifications  qui  pourront 
être  apportées  à  ces  premières  dispositions  par  des  ordres  de  ser- 
vice ultérieurs. 

74 .  Connaissance  du  cahier  des  charges,  —  L'entrepreneur,  par  le 
fait  de  son  marché,  reconnaît  avoir  pris  une  connaissance  appro- 
fondie du  présent  cahier  des  charges,  de  la  série  des  prix  y  annexée, 
et  des  conditions  d'exécution  des  travaux,  telles  que  :  nature  du 
terrain,  —  lieux  de  provenance  des  matériaux ,  profils  d'exécu- 
tion, etc.  L'entrepreneur,  au  moyen  de  la  série  des  prix  consentie 
et  approuvée  par  lui,  fera  toutes  les  fournitures,  façons,  poses  et 
emplois  de  matériaux,  tous  les  soldes  d'argent  et  d'ouvriers  néces- 
saires à  l'achèvement  des  travaux,  quelle  que  soit  la  quantité  de 
chaque  espèce  de  travail  dont  le  prix  est  prévu  à  la  série.  Quoique 
certains  détails  d'exécution  puissent  ne  pas  être  exprimés  dans  les 
sous-détails  de  la  série  des  prix,  il  est  entendu  qu'elle  contient 
implicitement  l'estimation  complète  de  toutes  les  parties  d'ou- 
vrages. Il  ne  pourra,  dans  aucun  cas,  être  élevé  de  réclamations  sur 
la  composition  des  prix  des  sous-détails  dont  les  éléments  ne  fi- 
gurent à  la  série  des  prix  qu'à  titre  de  renseignements. 

75.  Changements  non  prévus  au  devis  et  travaux  en  régie.  —  Dans 
le  cas  où  la  Compagnie  ordonnerait,  soit  l'exécution  d'ouvrages, 
soit  l'emploi  de  matériaux,  soit  des  modifications  de  main-d'œuvre 
ou  de  matière  dont  les  valeurs  ne  seraient  pas  prévues,  soit  un 
changement  de  destination  dans  l'emploi  des  matériaux,  les  prix  ap- 
pliqués seront  établis  par  analogie  avec  ceux  des  ouvrages  ou  des 
matériaux  avec  lesquels  ils  auront  le  plus  de  rapport,  et  ils  subiront, 
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dans  tous  les  cas,  le  rabais  de  radjudication.  Dans  le  cas  de  non- 
entente,  on  aura  recours  à  un  arbitrage,  ou  bien,  les  travaux  pour 
lesquels  des  prix  spéciaux  ne  seraient  pas  indiqués  dans  la  série, 
seront  exécutés  par  voie  de  régie,  sous  la  direction  et  la  surveillance 
de  l'ingénieur  ou  de  ses  agents. 

Il  est  entendu  cependant  queces travaux  serontfaits,  autant  que  pos- 
sible, par  l'entrepreneur,  sur  prix  convenus,  et  qu'on  n'aura  recours 
à  des  régies  complètement  distinctes  qu'autant  que  l'entrepreneur 
n'accepterait  pas  les  prix  qui  lui  seraient  offerts,  ou  n'exécuterait 
pas  les  travaux  avec  tout  le  soin  et  toutes  les  précautions  désirables. 

L'ingénieur  conservera  toujours  le  droit,  pendant  la  durée  des 
travaux,  de  les  retirer  à  l'entrepreneur  pour  les  faire  exécuter,  soit 
par  des  tâcherons  spéciaux,  soit  par  des  ouvriers  à  la  journée,  dans 
le  cas  où  il  ne  se  conformerait  pas  exaiîtement  aux  ordres  et  aux 
instructions  qui  lui  seraient  donnés. 

L'entrepreneur  devra  fournir  à  la  Compagnie,  et  aux  prix  de  la 
série,  tous  les  ouvriers  qui  lui  seraient  demandés  pour  travaux  en 
régie  exécutés  sur  les  chantiers  dépendant  de  l'entreprise.  Dans  le 
cas  où  l'entrepreneur  serait  chargé  de  payer  ces  ouvriers  pour  le 
compte  de  la  Compagnie,  le  montant  de  la  dépense  lui  sera  rem- 
boursé avec  un  bénéfice  de %,  et  s'il  fournit  des  machines  ou 

outils,  il  lui  sera  accordé  en  outre 7opour  cet  objet. 

76.  Ouvrages  non  spécifiés  dans  la  série  des  prix, — Tous  les  ouvrages 
ou  fournitures  non  spécifiés  dans  la  série  des  prix,  tels  que  :  calorifè- 
res, combles  enfer,  objets  ornés  en  pierre,  en  plâtre,  en  bois  ou  en 
fer,  châssis  à  tabatière,  lucarnes,  cheminées  françaises,  sièges  inodo- 
res, barrières  et  portes  à  claire-voie  aux  abords  des  stations,  peintu- 
res à  la  colle  en  différentes  couleurs,  papiers  peints,  etc.,  feront  l'ob- 
jet de  prix  conventionnels,  et  pourront  être  distraits  de  l'entreprise. 

77.  Matériaux  et  objets  trouvés  dans  les  fouilles.  —  Tome  I, 
page  493. 

78.  Maintien  de  la  circulation  pendant  la  durée  des  travaux.  — 
Tome  I,  page  494. 

79.  Occupations  temporaires,  —  La  spécification  de  chaque  ouvrage 
indiquera  la  surface  et  les  numéros  du  parcellaire  des  terrains  qui  se- 
ront mis  à  la  disposition  de  l'entrepreneur  pour  l'établissement  de 
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ses  chantiers.  La  location  de  ces  terrains  sera  payée  par  la  Compagnie 
pendant  le  délai  fixé  pour  l'exécution  de  chaque  travail;  on  ajoutera 
deux  mois  qui  seront  accordés  pour  Tenlèvement  des  matériaux 
existants  et  la  remise  en  culture.  Si  l'entrepreneur  occupait  des  sur- 
faces autres  ou  plus  grandes  que  celles  indiquées  à  la  spécification, 
ou  s'il  occupait  ces  dernières  pendant  un  temps  plus  long  que  celui 
qui  est  fixé,  tous  les  frais  qui  en  résulteraient  seraient  à  sa  charge. 
L'enlèvement  des  matériaux  laissés  sur  le  chantier,  la  démolition 
et  l'enlèvement  des  hangars  et  établissements  provisoires  qu'il  pour- 
rait avoir  faits,  sont  à  la  charge  et  aux  frais  de  l'entrepreneur. 

80.  Abri  pour  le  conducteur  des  travaux.  —  Tome  I,  page  494. 

81.  Responsabilité  de  V entrepreneur  en  cas  d'accidents.  —  Tome  I, 
page  494. 

82.  Dimensions  des  matériaux,  —  Tome  I,  page  495. 

83.  Examen  des  matériaux  avant  l'emploi.  —  Tome  I,  page  496. 

84.  Vérification  des  travaux,  —  Tome  I,  page  496. 

85.  Tenue  des  attachements, —  Tome  I,  page  496. 

86.  Cas  de  contestation  sur  Vexécution  des  ouvrages.  —  En  cas  de 
contestation  entre  l'ingénieur  et  l'entrepreneur,  relativement  aux  at- 
tachements, au  métrage  ou  à  l'application  des  prix,  il  en  sera  référé 
à  un  ingénieur,  qui  devra  être  désigné  d'un  conmiun  accord  pour 
chaque  instance,  comme  arbitre  convenu  entre  les  parties. 

Dails  l'hypothèse  où  la  Compagnie  et  l'entrepreneur  ne  tombe- 
raient pas  d'accord  sur  le  choix  de  l'arbitre,  on  s'en  remettra  à  trois 
arbitres  nommés  par  le  tribunal  de  commerce  de 

L'arbitre  ou  les  arbitres  seront  dispensés  de  la  formule  du  ser- 
ment; ils  jugeront  comme  amiables  compositeurs;  leur  jugement 
sera  souverain  et  sans  appel,  et  ils  seront  dispensés  des  formes  et 
délais  de  la  procédure  ordinaire. 

87.  Sous-traités.  —  Tome  I,  page  496. 

88.  Présence  de  V  entrepreneur  sur  les  travaux, ^Tome  I,  page  497, 

89.  Choix  des  ouvriers.  —  Tome  I,  page  497. 

90.  Action  sur  les  agents  et  ouvriers,  —  Tome  I,  page  497. 

91.  Ordre  et  délai  d'exécution.  —  Tome  I,  page  497. 

92.  Mise  en  activité  des  travaux.  —  Tome  I,  page  497. 

93.  Mise  en  demeure.  —  Tome  I,  page  498. 
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94.  Rhiliation.  —  Tome  I,  page  498. 

95.  Cautionnement,  -^  Tome  I,  page  498. 

96.  Garantie,  —  Gomme  garantie  des  engagements  que  prend 
l'entrepreneur  envers  la  Compagnie,  il  lui  sera  fait  une  retenue  du 
dixième  sur  le  montant  de  tous  les  travaux  exécutés  ;  cette  retenue 
ne  lui  sera  rendue  qu'après  la  réception  définitive  des  travaux  et 
après  l'expiration  des  délais  spécifiés  dans  l'article  98. 

97.  Réception  provisoire,  —  Lit  réception  provisoire  n'aura  lieu 
qu'après  l'entier  achèvement  de  la  totalité  des  travaux. 

98.  Délais  de  garantie.  —  Les  délais  de  garantie  seront  de  douze 
mois  pour  tous  les  ouvrages. 

Ces  délais  commenceront  à  dater  de  la  réception  provisoire. 

L'entrepreneur  devra,  jusqu'à  l'expiration  des  délais  de  garantie, 
faire  disparaître  toutes  les  dégradations  de  quelque  nature  qu'elles 
soient,  qui  surviendraient  par  suite  de  mauvaise  exécution. 

99.  Comptes,  payements  et  à-compte  mensuels.  —  Il  sera  établi 
contradictoirement,  à  la  fin  de  chaque  mois,  un  compte  détaillé  des 
travaux  exécutés,  d'après  lequel  il  sera  fait  à  l'entrepreneur  des 
payements  d'à-compte  sur  bordereaux  présentés  par  l'ingénieur  de 
la  Compagnie.  Ces  comptes  seront,  dans  tous  les  cas,  susceptibles, 
en  ce  qui  concerne  les  erreurs  de  calcul  et  d'application  des  prix  de 
la  série,  de  vérifications  ultérieures,  jusqu'à  la  réception  provisoire 
des  travaux.  Dans  le  cas  où  il  résulterait  de  cette  vérification  une 
déduction  ou  une  augmentation  à  faire  sur  le  payement  précédent, 
elle  sera  portée  au  compte  du  mois  suivant.  L'ingénieur  de  la  Gom^ 
pagnie  mentionnera  ses  réserves  sur  les  bordereaux  d'à-compte, 
dont  l'entrepreneur  signera  les  reçus. 

Les  bordereaux  d'à-compte  pourront  porter  dans  leur  énonciation 
les  indications  des  prix  qui  ne  seraient  pas  à  la  série  pour  travaux 
nouveaux.  Us  pourront  également  contenir  les  énonciations  de  tra- 
vaux nouveaux,  leur  description  et  les  coîidîtions  nouvelles  aux- 
quelles l'entrepreneur  sera  soumis.  Ces  additions  obligeront  l'en- 
trepreneur comme  le  marché  primitif. 

La  valeur  des  travaux  exécutés  s'établira  en  appliquant  les  prix  de 
la  série  aux  métrés  pour  les  travaux  stipulés,  soit  au  marché,  soit 
dans  les  ordres  de  service  de  l'ingénieur,  et  dont  les  dessins  et  di- 
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mensions  auront  été  fournis  à  l'entrepreneur,  et  pour  les  travaux 
supplémentaires  ordonnés  en  cours  d'exécution  et  reconnus  dans  les 
attachements  contradictoires  et  quotidiens  mentionnés  à  l'article  85. 
Il  sera  fait,  sur  le  prix  des  travaux  exécutés,  ainsi  établi,  la  retenue 
de  garantie  fixée  à  l'article  96.  Avant  d'effectuer  le  payement  deg 
à-compte  mensuels,  la  Compagnie  aura  le  droit  d'exiger  de  l'entre- 
preneur la  justification  du  payement  de  ses  ouvriers  et  fournisseurs. 

100.  A'Compte  ou  avances  sur  les  approvisionnements.  —  Il  sera 
accordé  des  à-compte  sur  les  approvisionnements  prescrits  par  les 
ordres  de  service,  sans  que  l'entï^epreneur  ait  à  se  prévaloir  de  l'ab- 
sence de  ces  ordres  pour  négliger  ses  approvisionnements. 

Ces  à-compte  ne  s'élèveront  pas  au  delà  des  trois  cinquièmes  de 
la  valeur  des  approvisionnements.  Il  ne  sera  point  accordé  d'à* 
compte  autrement  qu'à  titre  d'avances  sur  les  approvisionnements 
non  prescrits,  et  sur  les  ouvrages  non  livrés,  la  Compagnie  enten- 
dant ne  payer  que  des  travaux  exécutés. 

101.  Compte  définitif.  —  Le  compte  définitif  des  travaux  sera  le 
résumé  de  tous  les  bordereaux  d'à-compte  complété  par  un  der- 
nier bordereau  indiquant  le  solde  des  différents  travaux. 

102.  Réception  définitive, — Les  délais  de  garantie  expirés,  on  pro- 
cédera à  la  réception  définitive  des  travaux.  Un  état  descriptif  sera 
dressé  par  l'ingénieur,  en  présence  de  l'entrepreneur,  à  ce  dûment 
appelé.  Dans  le  cas  où,  par  suite  de  vices  de  construction  ou  mal- 
façons, des  avaries  seront  constatées,  l'entrepreneur  devra  immédia- 
tement les  réparer.  Si  l'entrepreneur  ne  s'exécute  pas  après  mise  en 
demeure,  la  Compagnie  pourra  faire,  d'urgence  et  en  régie,  les  tra- 
vaux nécessaires,  aux  risques  et  périls  de  l'entrepreneur.  Le  mon- 
tant de  ces  travaux  sera  déduit  du  solde,  ou,  s'il  est  nécessaire,  du 
cautionnement  dû  à  l'entrepreneur. 

Les  travaux  sujets  à  réception  de  la  part  de  T Administration 
supérieure  devront  être  établis  conformément  aux  prescriptions 
qu'elle  pourra  avoir  données,  et  qui  auront  été  transmises  à  l'en- 
trepreneur. Celui-ci  ne  pourra  prétendre  à  la  réception  définitive 
des  travaux  par  l'ingénieur  de  la  Compagnie  qu'après  leur  accepta- 
tion par  l'Administration  supérieure. 
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CHEMIN  DE  FER  DE  ***. 


ENTRETIEN  ET  SURVEILLANCE  DE  LA  LIGNE. 


SÉMAPHORES. 


Les  sémaphores  consistent  en  des  mâts  munis  de  bras  mobiles 
pour  les  signaux  de  jour,  et  de  lanternes  pouvant  donner  à  volonté 
des  feux  blanc,  vert  ou  rouge,  pour  les  signaux  de  nuit  (2i0). 

Le  bras  qui  se  présente  à  gauche  du  mât,  en  regardant  le  séma- 
phore vers  lequel  les  trains  ou  les  machines  se  dirigent,  s'adresse 
seul  à  ces  trains  ou  machines. 

Les  bras  sont  peints  en  rouge  sur  la  face  tournée  vers  les  trains 
ou  machinçs,  et  en  blanc  sur  la  face  opposée. 

Signaux  de  jour.  —  Le  bras  tombant  verticalement  le  long  du 
mât  indique  que  la  voie  est  libre  ; 

Le  bras  incliné  à  angle  aigu  commande  le  ralentissement  ;• 

Le  bras  étendu  horizontalement  commande  l'arrêt. 

Signaux  de  nuit.  —  Le  feu  blanc  indique  que  la  voie  est  libre  ; 

Le  feu  vert  commande  le  ralentissement  ; 

Le  feu  rouge  commande  l'arrêt. 

Des  sémaphores  doivent  être  établis  : 

Aux  bifurcations  ; 

Dans  les  gares; 

En  pleine  voie,  pour  partager  l'intervalle  entre  deux  gares  trop 
espacées. 

Le  tout  suivant  les  indications  ci-dessous  : 

Bifurcations. — En  général,  il  faut  à  chaque  bifurcation  deux  séma- 
phores, dont  l'un  de  7  mètres  et  l'autre  de  9  mètres  de  hauteur.  Le  sé- 
maphore le  plus  élevé  s'adresse  aux  voies  de  la  ligne  principale,  et  le 
plus  petit,  aux  voies  de  l'embranchement.  Ces  signaux  doivent  être 
placés  aussi  près  que  possible  des  aiguilles  de  la  bifurcation. 
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Ne  sont  exceptées  de  cette  règle,  c'est-à-dire  ne  peuvent  être 
dépourvues  de  sémaphores,  que  les  bifurcations  situées  à  l'intérienp 
des  grandes  gares  où  tous  les  trains  s'arrêtent ,  pour  ne  se  ren^ettre 
en  marche  qu^après  un  signal  de  départ  donné  par  la  gare. 

Aux  bifurcations,  un  poteau  indicateur  —  bifurcation  —  a  prév^u 
le  mécanicien  qu'il  doit  ralentir  sa  marche  de  manière  à  pouvoir 
arrêter  complètement  son  train  devant  le  poteau  arrêta  si  le  séma- 
phore le  prescrit.  Il  suffit*  donc  que  ce  signal  soit  visible  le  jour  et 
la  nuit,  à  peu  de  distance  en  avant  du  poteau  arrêt.  Cependant,  il 
sera  toujours  à  propos,  sur  ces  points,  d'orienter  les  sémaphores 
de  manière  qu'ils  soient  aperçus,  autant  que  possible,  à  une  asçez. 
grande  distance  dans  les  deux  sens. 

Gares.  —  Dans  toute  gare  où  certains  trains  peuvent  passer  sans 
s'arrêter,  un  sémaphore  est  nécessaire  pour  maintenir  les  intervalles 
réglementaires.  Dans  les  grandes  gares  où  tous  les  trains  s'arrêtent 
sans  exception,  il  n'en  faut  pas,  à  moins  de  cas  spéciaux,  de  néces- 
sités de  service  particulières  de  l'exploitation. 

La  position  la  plus  convenable  pour  les  sémaphores  est  sur  l'un 
des  trottoirs,  à  côté  du  bâtiment  principal. 

Les  sémaphores  des  gares  auront  7  mètres  de  hauteur  ;  ils  ne  sont 
pas  destinés  à  être  vus  de  très-loin  ;  il  suffit  que  les  mécaniciens 
puissent  les  apercevoir  à  quelques  cents  mètres  de  distance. 

Sémaphore  en  pleine  ligne.  —  Il  ne  sera  établi  de  sémaphores 
en  pleine  ligne  que  sur  les  parties  à  double  voie.  Ces  sémaphores 
auront  7  mètres  de  hauteur. 

Pour  les  lignes  où  la  circulation  est  très-active,  on  a  fixé  à  6  ki- 
lomètres la  distance  maxima  entre  deux  sémaphores  consécutifs. 

Il  en  doit  être  de  même  sur  toutes  les  lignes  ou  portions  de  ligne, 
d'une  importance  moindre,  où  la  marche  des  trains  est  telle,  que 
deux  ou  plusieurs  trains  de  voyageurs  se  suivent  de  près,  surtout 
lorsqu'ils  vont  en  se  rapprochant. 

Mais  sur  les  autres  lignes  de  fréquentation  moyenne,  ce  maximum 
n'est  pas  de  rigueur  et  pourra  être  assez  ordinairement  dépassé. 

Les  sémaphores  installés  en  pleine  voie  seront  établis  sur  l'acco- 
tement, à  2"»,2o  du  rail  le  plus  voisin.  Néanmoins,  dans  le  cas  où 
l'on  ne  pourrait  obtenir  cet  écartement,  la  distance  au  rail  adjacent 
pourra  être  réduite  jusqu'à  1",35,  mais  elle  ne  sera  jamais  moindre. 
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SIGNAUX  APPLIQUÉS  A  LA  CORRESPONDANCE. 

A  l'origine  des  chemins  de  fer,  avant  l'application  de  la  télégra^ 
phie  électrique,  on  se  servit  de  signaux  optiques  ou  acoustiques 
pour  transmettre  de  poste  en  poste  : 

—  L'annonce  de  Tarrivée  d'un  train  dans  chaque  sens. 

—  Une  demande  de  secours. 

—  La  cessation  du  service  des  gardes. 

Cette  organisation  de  transmission  de  signaux,  difficile  à  main- 
tenir en  bonne  marche  pendant  le  jour,  devient,  pour  ainsi  dire,  im- 
praticable dans  l'obscurité ,  par  la  confusion  qui  s'introduit  dans 
l'apparition  des  signaux,—  ballons, —  ailettes, —  lanternes  de  toutes 
couleurs  et  disposées  à  différentes  hauteurs. 

Nous  avons  dit  précédemment  notre  ôvis  à  ce  sujet.  Nous  croyons 
néanmoins  devoir  donner  ici  le  résumé  du  règlement  des  signaux 
des  chemins  de  fer  rhénans,  regardé  en  Allemagne  comme  présen- 
tant le  plus  de  sécurité,  parmi  les  nombreux  systèmes  employés  en- 
core aujourd'hui  sur  les  lignes  d'Europe. 

I.  —  SIGNAUX  DES  GARDES-LIGNE. 

A.  —SIGNAUX  éLKCTRO-MAGÎfériQUES. 

1.  —  Approche  d'un   train  ou  d'unt  machinée 

a.  —  Dans  la  direction  du  point  K  vers  fi. 
Les  timbres  frappent  deux  fois  cinq  coups. 


b.  —  Dans  la  direction  du  point  H  vers  K, 
Les  timbres  frappent  une  fois  cinq  coups. 
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2.  —  Retraite  des  gardes-ligne. 
Les  timbres  frappent  trois  fois  cinq  coups. 


Observation.  —  Les  sigiiaux  (1,  a,  b)  sotit  transmis  de  station  en 
station,  une  ou  deux  minutes  aidant  le  départ  des  trains^  selon  que 
l'arrêt  du  train  dans  ces  stations  est  de  deux  minutes  ou  plus. 

Le  signal  (2)  combiné  avec  (B,  5)  et  (G,  1,  b)  n*est  employé  que 
sur  les  sections  où  le  service  de  nuit  n'existe  pas.  Le  point  de  départ 
et  la  direction  du  signal  de  retraite  sont  fixés  par  un  ordre  de  servi(5e. 

B,  —  SIGNAUX   OPTIQUES. 

1.  —  ApTproche  d'un   train, 
a,  —  Dans  la  direction  de  K  vers  H. 

L£  JOUR.  LA  NUIT. 

Le  bras  en  haut.  Le  feu  blanc  de  la  lanterne  est 

^  tourné  vers  le  train. 

l^r  fin  même  temps,  sur  les  lignes  à 

]g  une  voie,  le  feu  rouge  est  présenté 

I  du  côté  opposé^  ce  qui  s'obtient  soit 

I  en  masquant  le  feu  de  la  lanterne 

T  unique  par  un  verre  rouge,  soit  en 

I  élevant  une  seconde  lanterne  munie 

I  d'un  verre  rouge^ 

Figi  409  A. 

*.  —  Dans  la  direction  de  H.  vers  K. 

LE   JOUR.  LA  NUIT. 

Le  bras  incliné  vers  te  bas. 


Comme  le  signal  dans  la  direction 
de  K  vers  H. 


Fig.  409  B. 
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LE  JOUR. 


I^  garde  agite  vers  le  train  son 
drapeau  enroulé. 


Ces  signaux  suivent  immédiatement  ceux  des  timbres  électri- 
ques, et  sont  maintenus  jusqu'après  le  passage  des  trains  annoncés. 
2.  —  La  voie  est  libre. 

LE  JOUR.  LA  NUIT. 

Le  garde  à  son  poste  tient  le  Le  garde  présente  au  train  le  feu 
drapeau  enroulé.  blanc  de  sa  lanterne  à  main. 

3.  —  RalenlissemerU. 

LA  NUIT. 

a,  —  le  feu  vert  de  la  lanterne 
du  signal  est  dirigé  Ters  le  train. 

è,  —  la  lanterne  à  main  est  agitée 
par  le  garde,  le  feu  vert  dirigé  du 
côté  du  train. 

A  ce  signal,  le  mécanicien  répond  par  le  signal  du  sifflet  : 
Attention. 

Le  signal  de  ralentissement  est  donné  par  le  garde-ligne  qui  se 
trouve  entre  le  train  qui  approche  et  le  point  motivant  le  ralentis- 
sement. 

Sur  les  sections  en  réparations  qui  exigent  un  ralentissement  de 
marche,  le  signal  est  donné  par  le  garde  posté  en  avant  et  en 
arrière  du  point  à  protéger:  le  jour,  au  moyen  d'un  disque  ronge  et 
blanc;  la  nuit,  au  mpyen  du  feu  vert  de  la  lanterne  de  signal. 

4.  —  Arrêt. 

LA  NUIT. 

Le  feu  rouge  de  la  lanterne-signal 
est  présenté  au  traîû. 

rEn  même  temps,  le  garde  se 
rend  au  pas  de  course  à  la  rencontre 
du  train,  en  dirigeant  vers  le  train 
le  feu  rouge  de  sa  lanterne  (ou  en 
agitant  toute  autre  lumière  en  cas 
de  besoin). 

Fig.  409  c. 

En  même  temps  le  garde  accourt 
vers  le  train  en  suivant  la  ligne  et 
en  agitant  son  drapeau  rouge  dé- 
ployé, ou  tout  autre  objet  en  cas  de 
besoin. 


LE  JOUR. 

Le  bras  horizontal. 
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Observation.  —  Au  signal  d'arr^/ de  la  voie,  le  mécanicien  répond 
par  le  signal  du  sifflet  :  Serrer  les  freins. 

Quand  un  garde  donne  le  signal  d'arrêt,  le  garde  voisin  doit 
donner  le  signal  de  ralentissement. 

Lorsque  le  garde  est  dans  la  nécessité  de  donner  le  signal  d'arrêt, 
par  suite  d'une  réparation  urgente  à  faire  ou  d'une  avarie  qui  s'est 
manifestée  tout  à  coup,  ce  signal  doit  être  fait  à  800  ou  1,000  mè- 
tres du  point  dangereux. 

En  cas  de  demande  de  machine  de  secours  ou  d'arrêt  d'un  train 
en  pleine  voie  par  une  cause  quelconque,  le  chef  de  train  doit 
veiller  à  ce  que  le  train  soit  protégé  par  un  signal  i^ arrêt,  à  1,000  mè- 
tres en  arrière  et  à  800  mètres  en  avant,  et  qu'un  agent  du  train  se 
porte  vers  la  machine  de  secours  pour  indiquer  au  mécanicien  la 
position  du  train  en  détresse. 

Un  train  qui  a  réclamé  une  machine  de  secours,  en  quelque 
endroit  que  ce  soit,  s'il  se  trouve  sur  une  ligne  en  service  de  voie 
unique,  ne  doit,  en  aucun  cas,  poursuivre  sa  route  pendant  tout  le 
temps  qu'il  attend  la  machine  de  secours  venant  à  sa  rencontre. 

Si  le  train  en  détresse  se  trouve  sur  une  ligne  à  double  voie 
en  service,  il  peut,  lorsque  sa  machine  est  remise  en  état  de  mar- 
che, poursuivre  sa  route. 

La  machine  de  secours  continue  également  de  s'avancer  jusqu'à 
la  première  station  dont  le  chef  donne  les  ordres  relatifs  à  son 
retour. 

La  machine  de  secours  prend  toujours  la  voie  de  marche  régu- 
lière. Elle  ne  s'avance  à  contre-voie  que  sur  un  avis  écrit  ou  télé- 
graphié par  le  chef  de  train,  lorsque  le  train  en  détresse  est  arrêté 
non  loin  d'une  station  d'où*  la  machine  de  secours  est  réclamée. 
Dans  ce  cas  encore,  le  train,  qui  a  demandé  du  secours,  ne  doit 
quitter  la  place  qu'après  l'arrivée  de  ce  secours. 

Deux  trains  suivant  la  même  voie,  en  se  rapprochant,  doivent 
être  arrêtés  immédiatement  par  les  signaux  de  la  voie  dirigés  dans 
les  deux  sens. 

Lorsqu'un  train  ou  une  machine  suit  un  autre  train  ou  une  au- 
tre machine  avec  une  trop  grande  vitesse,  c'est-à-dire  que  l'inter- 
valle réglementaire  de  cinq  minutes  dans  le  jour,  de  dix  minutes 
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pendant  robscurité,  n'existe  pas  entre  les  deux  trains,  il  faut  faire 
au  second  train  le  signal  d'arrêt. 

Si  le  garde-ligne  remarque  dans  le  train  un  fait  anormal,  il  doit 
donner  le  signal  d'arrêt.  Pour  faire  apercevoir  son  signal  du  train, 
il  doit  le  suivre  en  courant  et  chercher  à  se  faire  remarquer.  Le 
garde-ligne  du  poste  voisin  doit  exhiber  le  signal  d'arrêt. 

5.  —  Retraite  des  gardet -ligne. 

Après  l'audition  des  trois  séries  de  cinq  coups  de  timbres  élec- 
triques (1,  A,  2),  le  signal  de  retraite  est  transmis  dans  la  même 
direction  par  le  premier  garde,  au  moyen  de  Texhibitioii  du  feu 
vert  de  la  lanterne-signal  en  avant  et  du  feu  blanc  en  arrière.  Les 
gardes  suivante  présentent  successivement,  et  d'abord,  le  feu  vert 
en  arrière;  puis,  comme  le  premier,  le  feu  vert  en  avant  et  le  feu 
blanc  en  arrière. 

G.     —     SIGNAUX  ACOUSTIQDBS. 

1 .  —  Sons  de  trompe, 

a.  —  Approche  d'un  train. 

Dès  qu'un  train  ou  une  machine  quitte  une  station,  le  dernier 
aiguilleur,  tourné  dans  la  direction  de  la  marche  du  train,  annonce 
le  départ  du  train  par  un  signal  de  trompe.  Le  premier  garde-ligne 
transmet  ce  signal  à  son  voisin,  et  ainsi  de  suite.  L^aiguilleor,  à 
l'entrée  de  la  station  prochaine,  annonce  l'arrivée  du  train,  en  se 
tournant  du  côté  du  bâtiment  principal. 

Les  trains  marchant  dans  un  sens  sont  annoncés  par  un  seul 
signal  de  trompe;  dans  le  sens  contraire,  au  moyen  de  trois  signaux 
séparés  par  de  courtes  pauses. 

Chaque  signal  de  trompe  se  compose  d'un  son  prolongé,  deux 
sons  brefs  et  un  son  prolongé. 

Ainsi,  le  signal  de  marche  dans  un  sens  est  représenté  par  la 

figure  : 

•  •  

Et  dans  le  sens  opposé,  par  la  figure  suivante  : 
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b.  —  Signal  de  retraite. 

Après  rapparition  des  signaux  optiques  (I,  A,  2  et  B,  5),  le  signal 
de  retraite  est  transmis  à  sons  de  trompe  de  station  en  station,  dans 
le  sens  prescrit  par  Tordre  de  service  spécial;  et  cela,  au  moyen  de 
deux  signaux  de  trompe  ainsi  représentés  : 


•  •  • 


2.  '^  Signaux  détonants. 

'Arrêt.  —  Les  gardes-ligne  sont  munis  de  pétards  qu'ils  fixent  sur 
les  rails  au  moyen  de  bandelettes  de  plomb.  Ces  pétards  produisent 
une  violente  détonation  sous  la  pression  des  roues  de  la  machine. 

Observation.  —  Les  pétards  ne  doivent  être  employés  que  dans 
des  cas  particuliers  et  pressants,  lorsque  les  brouillards  épais,  les 
tourmentes  de  neige,  etc.,  interceptent  la  transmission  des  signaux 
optiques,  et  quand  une  avarie  ou  un  accident  subit  oblige  le  garde  à 
faire  le  signal  d'arrêt. 

Dans  ce  cas,  le  garde  place  à  800  ou  1,000  mètres  du  point  dan- 
gereux, du  côté  d'arrivée  des  trains,  deux  pétards  distants  de 
75  mètres  l'un  de  l'autre.  Dès  que  les  pétards  éclatent,  le  machiniste 
doit  arrêter  le  train. 

Indépendamment  de  la  pose  des  pétards,  le  garde  doit  faire  les 
signaux  d'arrêt  avec  le  drapeau  ou  la  lanterne. 

Traversée  des  tunnels.  —  L'approche  des  trains  ou  machines  vers 
les  tunnels  est  annoncée,  en  outre,  par  le  son  d'une  cloche  sus- 
pendue au  portique  du  tunnel. 

Lorsqu'ils  entendent  ces  sons  de  cloche,  les  ouvriers  occupés  dans 
le  tunnel  doivent  se  réfugier  dans  les  niches  ménagées  à  cet  effet. 

IL  —  SIGNAUX  DES  TRAINS. 
1 .  —  Signal  de  marche, 

LE  JOUR.  LA  NUIT. 

Absence  complète  de  signal.  La   locomotive  porte,  à  l'airant, 

deux  lanternes  à  feu  blanc;  le  der- 
nier waggon,  une  lanterne  projetant 
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une  lumière  blanche  en  avant  et  en 
arrière  du  train. 

4 

En  outre^  le  dernier  waggon  doit 
porter  à  Tarrière,  au-dessus  des 
tampons,  une  grande  lanterne  de 
signal  à  feu  rouge. 

Une  machine  circulant  seule  porte 
à  Tavant,  une  lanterne  à  feu  blanc 
et  à  Tarrière  une  semblable  lanterne 
à  feu  rouge. 

Observation.  —  Pour  bien  distinguer  les  trains  de  dififérentes 
lignes  entrant  dans  la  même  gare,  on  munit  la  cheminée  des  ma- 
chines venant  d'une  direction  donnée  : 

LE  JOUR.  LA  NUIT. 

D'un  disque  blanc  ou  d'un  disque  D'une  troisième  lanterne  à  feu 
mi-parti  noir  et  blanc.  blanc  ou  d'une  lanterne  à  couleur 

bleue. 

2.  —  Annonce  d'un  train  ou  d'une  machine  extra, 
suivant  dans  le  même  sens, 

LE  JOUR.  .  LA.  NUIT. 

Un  drapeau  vert  arboré  au  der-  Une  lanterne  au  dernier  véhicule 
nier  véhicule.  projetant  une  lumière  verte  en  ar- 

rière. 

3.  —  Annonce  d'un  train  ou  d'une  machine  extray 
venant  dans  un  sens  opposé, 

LE  JOUR.  LA  NUIT. 

Un  drapeau  vert  à  Tavant  de  la  Une  lanterne  à  feu  vert  à  Pavant 
machine.  de  la  machine,  à  la  gauche  du  mé- 

canicien. 

Observation.  —  Les  trains  dont  les  croisements  sont  changés 
doivent  être  considérés  comme  trains  extra  sur  les  sections  où  le 
changement  a  lieu  ;  et,  en  conséquence,  doivent  être  signalés  par 
un  drapeau  vert  ou  un  feu  vert  à  l'arrière^  s'ils  sont  dépassés  avant 
l'heure  du  tableau  de  marche;  et,  à  l'avant ,  si  le  déplacement  du 
croisement  concerne  un  train  en  sens  opposé  sur  voie  unique. 


SIGNAUX  APPLIQUÉS    A  LA 'CORRESPONDANCE.  561 

Les  gardes -ligne  ont  ordre  d'arrêter  et  de  ne  pas  laisser  passer 
outre  tout  train  circulant  sur  voie  unique,  qui  dépasse  un  croise- 
ment régulier  sans  être  muni  du  signal  prescrit. 

4.  —  (/n  train  extra  et  irrégiUier  circulant  sans  avoir  été  annoncé 
par  le  train  précèdent» 

LE  JOUR.  LA  NUIT. 

Un  drapeau  rouge  à  Pavant  de  la  Une  lanterne  à  feu  rouge  à  Fa- 
machine,  yant  de  la  machine,  à  gauche  du 

mécanicien. 

Observation.  -7-  Ce  signal  n'est  employé,  en  règle  générale,  que 
sur  les  lignes  à  voie  unique,  et  seulement  lorsqu'il  est  nécessaire 
d'envoyer  un  train  spécial  (ou  une  machine),  sans  qu'on  en  ait 
signalé  l'arrivée  par  le  train  précédent.  Les  stations  que  le  mouve- 
ment de  ce  train  concerne,  doivent,  en  tous  cas,  se  concerter  au 
moyen  du  télégraphe,  et  l'annoncer  par  les  timbres  électriques,  dix 
minutes  au  moins  avant  le  départ. 

Un  signal  semblable  est  employé  sur  les  lignes  à  deux  voies, 
lorsque  Tune  d'elles  devient  tout  à  coup  impraticable  et  que  la  cir- 
culation se  fait  sur  voie  unique,  avant  que  les  gardes  soient  prévenus 
du  changement  de  marche.  Les  gardes  doivent  arrêter  tout  train 
qui,  dans  cette  circonstance,  ne  porterait  pas  le  signal  prescrit. 

5.  —  Dérangement  dans  les  communications  télégraphiques. 

Un  drapeau  jaune  arboré  au  compartiment  du  chef  de  train,  du 
côté  de  la  double  voie. 

Observation.  —  Sur  ce  signal,  les  gardes-ligne  doivent  immé- 
diatement passer  en  revue  les  fils  du  télégraphe  et  réparer  les  ava- 
ries, s'il  y  a  lieu,  d'après  les  instructions  ad  hoc  (page  429). 

6.  —  Arrêt  d'un  train. 

Pour  les  trains  de  voyageurs,  la  corde  de  communication  du  con- 
ducteur du  train  avec  la  machine  est  tirée  et  le  sifflet  à  vapeur  se 
fait  entendre. 

T.  II.  36 
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Jiour  les  traiQ8  de  marchandises,  le  chef  de  train  doit,  d^  ^n 
compartiment,  donner  au  mécanicien  le  signal  d'arrêt,  m  »o  fWh 
vant  du  drapeau  rouge  ou  de  la  lanterne  à  feu  roi^ge  ;  4  la  vu§  d^ 
ce  signal,  les  gardes-frein  attirent  sur  ce  signal  l'attention  du  mé- 
canicien par  les  sons  continus  de  leur  sifflet  de  marine,  Lei  gardes- 
ligne  qui  voient  ce  signal,  doivent  le  reproduire  et  le  transmettre 
au  mécanicien. 

Observation.  —  Si  le  personnel  des  trains  r^m^çue  s^r  iffl  panton 
quelque  chose  d'anormal  récli^mant  une  révision  immédiata  de  la 
ligne,  il  fait  arrêter  le  train  et  signale  le  fait  au  garde-ligne  le  plus 
proche. 

ra.  —  SIGNAUX  DU  SIFFLET  A  VAPEUR, 
1.  —  AttenHmi. 
Un  son  prolongé. 

2.  —  Serrer  les  freins. 

Trois  sons  brefs  suivis  d'un  son  prolongé. 

3.  —  DeiserrêT  les  freins. 
Trois  sons  brefe. 

IV.  —  SIGNAUX  LOCAUX. 

Les  signaux  placés  à  l'entrée  des  stations  ou  à  Tappreobe  des 
points  où  la  circulation  exige  une  attention  toute  particulière,  con- 
sistent en  un  grand  disque  ou  ballon  rouge,  auquel  est  accroché,  de 
nuit,  une  lanterne  à  feu  rouge. 

Quand  ce  signal  présente  sa  face  rouge,  tout  train,  toute  niachipe 
4oit  s'arrêter. 

V.  -  SIGNAUX  DE  CHANGEBIENTS  DE  VOIE. 
1,  —  Ligne  principale, 
a.  Anciennes  dispositions  des  changements. 

La  boite  de  signal  présente  sa  Le  changement  pfése^te  ]%,  l|ir 
fiMe  blanche.  mière  blanche. 
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b.  Nouvelles  disposition»  dae  changeineiite. 
Les  signaux  de  jour  et  de  nuit  sont  identiques. 
La  boîte  de  signal  présente  sa  fiu^  étroite  bUnefae. 

2.  —  EnibranehevMnts, 
d.  Anpiewes  dispp§}tioj^g  dgp  j&hftngeiïiç^fë. 

LE  fom.  M^  HII^T. 

La  boîte  du  signal  présente  sa         Le  changement  préseo^  1^  1^^ 
face  rouqe  et  la  flèche  dirige  sa      ipière  verte. 
pointe  vers  la  voie  ouverte  par  !e^ 
aiguilles. 

b.  Nouvelles  dispositions  de3  cbangeoients. 

Les  signaux  de  jour  et  de  nuit  sont  semblables.  La  boîte  de  signal 
présente  une  flèche  noire  sur  champ  blanc,  la  pointe  tournée  dans 
la  direction  donnée  par  les  aiguilles. 

YL  -  SIGNAUX  DES  COLONNES  ALIMENTAIRES. 

LE  JOUR.  LA  NUIT. 

Absence  de  sig^nal.  La   lanterne    placée  au-dessus 

d^une  colonne  alimentaire  pré^ote 
une  lumière  verte,  quand  le  çp)  en 
est  tourné  pour  la  prise  d'eay. 


G 

CHEMINS  DE  FEU  DE***. 


RÈGLEMENT  POUR  LES  AIGUILLEURS. 


CHAPITRE  I. 

ATTRIBUTIONS.  **  lŒSFONSAmUTiE. 

Article  1".  La  surveillance  et  la  manœuvre  des  aiguilles  ^fj^i 
confiées,  soit  à  des  agents  spéciaux,  soit  à  dçs  employés  temporaî-t 
rement  chargés  de  ce  service. 
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Dans  les  gares,  les  aiguilleurs  sont  placés  sous  les  ordres  des 
chefs  de  gare.  Néanmoins,  pour  tout  ce  qui  concerne  le  graissage 
et  le  nettoyage  des  aiguilles,  ils  doivent  se  conformer  aux  instruc> 
tions  qui  leur  sont  données  par  les  piqueurs  et  les  chefs  de  section 
de  la  voie. 

Les  aiguilleurs  chargés  de  la  manœuvre  des  aiguilles  situées  hors 
des  gares,  sont  placés  sous  les  ordres  des  piqueurs  et  des  chefs  de 
section  de  la  voie. 

Les  aiguilleurs  sont  responsables  de  tous  les  faits  de  leur  service. 

CHAPITRE  11. 

MESUBES  DE  SUBETÉ. 

Art.  2.  Signaux.  —  (Voir  301,  page  400,  Emploi  et  trans- 
mission des  signaux.) 

Art.  3.  Les  aiguilleurs  ne  doivent  permettre  aucun  mouvement 
de  train  ou  de  machine  avant  que  les  précautions  prescrites  par  le 
présent  règlement,  ou  les  consignes  particulières,  aient  été  prises. 

Art.  4.  Lorsqu'un  signal  à  distance  est  manœuvré  pour  protéger 
un  mouvement,  les  aiguilleurs  ne  doivent  permettre  ce  mouvement 
qu'après  s'être  assurés  qu'aucune  machine  ou  aucun  train  n'est 
engagé  sur  la  voie  entre  le  signal  et  les  aiguilles. 

Les  aiguilleurs  doivent,  d'ailleurs,  être  toujours  prêts  à  faire 
eux-mêmes  un  signal  d'arrêt,  au  moyen  du  drapeau  rouge,  le  jour, 
et  du  feu  rouge,  la  nuit. 

Art.  5.  Lorsqu'un  train  doit  franchir,  en  les  abordant  par  la 
pointe,  des  aiguilles  à  contre-poids  fixe  établies  sur  une  voie  prin- 
cipale, le  levier  de  ces  aiguilles  doit  être  tenu  à  la  main  pendant 
tout  le  temps  du  passage  du  train. 

Art.  6.  Lorsqu'un  train,  abordant  des  aiguilles  par  le  talon,  vient 
à  s'arrêter  accidentellement  sur  ces  aiguilles,  l'aiguilleur  doit  les 
maintenir  constamment,  en  soutenant  leur  levier,  pour  éviter  le 
déraillement  qui  se  produirait,  si  le  train  venait  à  reculer  sur  les 
aiguilles  abandonnées  à  elles-mêmes. 

En  cas  d'absence  de  l'aiguilleur,  l'agent  qui  dirige  la  manœuvre 
du  train  doit,  sous  sa  propre  responsabilité,  maintenir  ou  faire 
maintenir  les  aiguilles. 
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Cet  article  et  le  précédent  (n«  5)  ne  sont  applicables  qu'au  cas  où  le 
passage  du  train  produit  ou  nécessite  le  changement  de  position  des 
aiguilles. 

Art.  7.  Tout  changement  de  voie  cpii  a  été  manœuvré,  soit  par 
un  aiguilleur,  soit  par  un  train,  doit  être  examiné  par  l'aiguilleur, 
qui  doit  s'assurer  qu'il  a  bien  repris  sa  position  normale. 

En  outre,  dix  minutes  avant  le  passage  ou  l'arrivée  des  trains,  les 
aiguilleurs  doivent  visiter  leurs  aiguilles  et  s'assurer  qu'elles  sont 
dans  la  position  convenable. 

Art.  8.  Il  est  formellement  interdit  de  changer  la  position  des 
aiguilles  sur  lesquelles  une  machine  ou  un  traiji  est  engagé. 

Art.  9.  Les  aiguilleurs  doivent  veiller  à  ce  que  les  mouvements 
de  trains  et  de  machines  dans  les  gares,  à  l'entrée  et  à  la  sortie  des 
ateliers  et  des  dépôts,  ainsi  qu'aux  aiguilles  abordées  par  les  pointes, 
s'exécutent  toujours  à  petite  vitesse  et  avec  la  plus  grande  prudence. 

Art.  10.  Les  aiguilleurs,  en  prenant  leur  service,  doivent  s'as- 
surer que  les  aiguilles  et  les  signaux  dont  la  manœuvre  leur  est 
confiée,  sont  en  bon  état  et  fonctionnent  bien. 

Les  aiguilleurs  qui  seront  relevés  devront,  en  remettant  leur  ser- 
vice, faire  reconnaître  aux  aiguilleurs  qui  viendront  les  remplacer, 
le  bon  état  des  signaux  et  des  aiguilles,  et  leur  transmettre  les  con- 
signes particulières  qu'ils  auraient  pu  recevoir,  ainsi  que  tous  les 
renseignements  et  avis  utiles. 

Les  consignes  générales  seront  toujours  données  par  écrit  aux 
aiguilleurs  ;  il  en  sera  de  même,  autant  que  possible,  des  consignes 
particulières. 

Art.  11.  Les  chefs  de  gare  doivent  être  prévenus,  toutes  les  fois 
que  des  aiguilles  sont  mises  en  réparation  dans  leurs  gares. 

Les  aiguilles  en  réparation  doivent  être  l'objet  d'une  surveillance 
toute  particulière. 

CHAPITRE  m. 
mesures  d'ordre. 

Art.  12.  Les  aiguilleurs,  dans  l'exercice  de  leurs  fonctions, 
doivent  être  munis  : 
1®  Du  règlement  pour  les  aiguilleurs  ; 
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d*  Do  règlement  pour  le«  àgoMà  ; 

3^  Dti  règlement  pour  la  sorreillancê  de  la  toid; 

4"*  D'un  exemplaire  des  tableaux  de  la  marche  des  trains  ; 

5"  D'mi  drapeau  roilge  ; 

6*  D'ane  lanterne  à  terre  rouge  ; 

7»  De  signant-pétards. 

Akt.  13.  Le  senrice  des  aigaillenrs  doit  s'accomplir  tree  calme 
et  sans  bmit. 

Ils  doivent  échanger  à  voix  basse  les  communications  flécessairefl 
an  service,  et  s'abstenir  de  cris  et  de  conversations  particulièfesi. 

Art.  14.  Les  aignilleurs  sont  cliargés  de  tons  les  soins  à  dom^r 
aux  aignUles  et  aux  signanx  dont  la  manœntre  lenr  est  cGfA&êêf  en 
ce  qui  concerne  le  nettoyage  et  le  graissage  de  ces  appareils. 

Tontes  les  parties  desdits  appareils  seront  visitées  eha^ë  joiir 
avec  attention  par  Taigoillenr,  qni  asâtirera  TécotOemeiit  dés  aatlx, 
Tenlèvement  des  neiges^  et  tén  immédiatement  les  petites  répara- 
tions qu'il  pourra  effectuer  lui-même. 

Dans  le  cas  où  raiguilleur  ne  pourrait  pad  exécuta  Itit-mènié  les 
réparations  nécessaires,  il  fera  prérenir  le  piqnenr  et  asssrera  les 
signaux  qui  se  feront^  pour  les  aiguilles  placées  sur  les  votes  prin^ 
cipales^  soit  au  moyen  des  disques  des  stations,  soit  an  moyen  de 
drapeaux  ou  de  lanternes  portés  aui  distances  presiisrftes  pai'  le 
règlement  pour  la  surveillance  de  la  vole. 

Aat.  15.  Lorsque^  par  suite  d'un  aocident,  de  tmiàài  de  f^- 
ration^  ou  de  tcmte  nnité  causé,  la  cinmlation  devra  s'efléttitef  nUh 
mentanément  sur  une  seule  voie,  les  aiguilleurs  placés  atm  ëStM-* 
mités  de  la  voie  nniqne  ne  laisseront  les  trains  s'y  engSgét*  ^ue 
conformément  anx  ordres  de  service  qui  leur  aurmt  été  remis 
par  écrit. 

Art.  16.  Les  aiguilles  situées  hors  des  gares  et  qtli  ne  sont  paè 
constamment  gardées^  doivent  itté  niaiiitenues  dans  leur  position 
normale,  au  moyen  d'un  cadenaô  fermé  à  clef,  par  les  soins  et  sous 
la  responsabilité  de  l'aiguilleur. 
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INSTRUCTION 

SUE 

LES  PREMIERS  SECOURS  A  DONNER  AUX  BLESSES 

AVANï  L'arrivée  «tj  mëgecin. 

Lot^qu'tmé  péi^Dtine  a  été  blasée,  la  pt^tnièrë  chose  à  Mfe  ô'èSt 
de  la  relever  avec  précaution,  de  la  condttke  oïl  dé  Ift  tWLiiipôHiéi*  èh 
dehbrt  de  la  Vdië  ffetréé:  On  lui  doUtie  une  poiÉitioû  ausàl  éottiniode 
qtie  t>ossible;  à  l'abri  du  Miid;  dé  Thunlidité  ou  du  soleil;  et  éb 
procédé  ensuite  à  radmiûistt^lloîl  des  soins  que  réclame  sort  état. 

Divers  cas  peuVetit  se  pMSenter  î 

1°  Claies. 

Il  falit  décbilVMbdbucëiilént  là  pkt-tië  bléâàée,  en  cbtitiaHt,  é*il  ëèt 
iiécesêall*ë ,  M  vêtements  àVec  des  cîëëadt.  Ott  là  bfettôlé  aV^é 
uhé  êpongë  bu  du  lihgë  imblfeë  d^'éâli  fràléhë  pOUr  là  débâi^tkàsë^  âii 
saug,  de  k  tetbe  oli  àhtres  nlktiërës  qUi  pëdVfent  la  sbtltllëf  ;  OH 
place  là  partie  blessée  dans  iiiië  pdêitibU  telle  ^iie  routëttUrë  rfë  \è 
plaie  èoit  le  hibitls  large  possible  ;  bri  là  recouvre  d'une  com^ftsse 
t^ëhipée  daiis  l^ëaU  froide  qù^bh  ttiaintietitavëî;  utiëbàhdë,  si  bëia  êë 
peut,  sans  imprimer  de  trop  grands  tiloiivëttleUtà  à  la  partie  faleëâéë. 

S'il  ny  a  qu'une  simple  coupure^  à  bords  bien  nets,  on  peut  rap- 
procher ces  bords  avec  les  doigts  et  les  maintenir  au  moyen  de 
bandelettes  de  taffetas  gommé  oU  de  sparadfap  de  diaohylum>  qu'on 
fait  préalablement  ramollir  en  les  passant  devant  la  flamme  d'une 
bougie.  Par-dessus^  on  applique  de  la  charpie^  une  compresse  et  une 
bande  médiocrement  serrée. 
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Si  un  corps  étranger,  comme  mi  fragment  de  bois  ou  de  fer,  a 
pénétré  dans  les  chairs,  on  n'en  fera  l'extraction  que  si  elle  peut 
avoir  lieu  facilement  et  sans  tiraillement  :  autrement  on  le  laissera 
en  place  jusqu'à  l'arrivée  du  médecin. 

S'il  y  a  contusion  ou  bossCy  il  faut  appliquer  sur  la  partie  lésée  des 
compresses  imbibées  d'eau  fraîche  avec  addition  d'extrait  de  Saturne 
ou  de  teinture  d'arnica,  à  la  dose  de  20  à  25  gouttes  pour  un 
verre  d'eau.  Ces  compresses  seront  maintenues  par  un  bandage  peu 
serré,  qu'on  arrosera  fréquemment  pour  le  tenir  humide. 

2»  HÉMORRHAGIE  OU  PEBTE  DE  SANG. 

Lorsqu'une  plaie  fournit  du  sang  en  petite  quantité,  le  rappro- 
chement des  bords  de  la  plaie  et  l'application  d'une  plaque  d'ama- 
dou, sur  laquelle  on  exerce  une  légère  compression,  suffisent  le  plus 
souvent  pour  arrêter  le  sang. 

Si  la  perte  de  sang  est  abondante,  on  doit  chercher  à  l'arrêter  en 
appliquant  sur  cette  plaie,  soit  des  morceaux  d'amadou,  soit  des  pe- 
lotons de  charpie  soutenus  au  moyen  de  la  main,  d'un  mouchoir  ou 
de  tout  autre  bandage  qui  comprime  modérément. 

Lorsque  le  sang  s'échappe  en  très-grande  abondance,  ou  par  un 
jet  rouge  écarlate,  saccadé;  que  le  blessé,  pâle,  défaillant,  est 
menacé  de  périr  d'hémorrhagie,  il  faut  porter  immédiatement  un  ou 
plusieurs  doigts  dans  la  plaie,  sur  le  point  d'où  le  sang  jaillit,  et  y 
exercer  une  compression  suffisante  pour  en  arrêter  l'écoulement.  Si 
la  disposition  des  parties  le  permet,  on  fera  bien  de  saisir  et  com- 
primer le  point  qui  fournit  le  sang  entre  le  pouce  et  les  antres  doigts. 

Cette  compression  sera  remplacée  ensuite  par  un  tampon  d'ama- 
dou, de  charpie  ou  de  linge,  appliqué  sur  la  plaie  ou  au-dessus 
d'elle  et  maintenu  par  une  bande  serrée. 

y*  CRACHEMENT  OU  VOMISSEMENT  DE  SANG. 

Lorsqu'un  blessé  crache  ou  vomit  du  sang,  il  faut  le  placer  sur  le 
dos  ou  sur  le  côté  correspondant  à  la  blessure,  la  tête  et  la  poitrine 
élevées,  doucement  soutenues,  et  lui  faire  prendre  par  petites  gor- 
gées de  l'eau  fraîche.  On  appliquera,  en  outre,  des  compresses 
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trempées  dans  de  l'eau  fraîche,  sur  le  devant  de  la  poitrine  et  le 
creux  de  l'estomac. 

4°  LUXATIONS^  FOULURES  OU  ENTORSES. 

Dans  les  cas  de  luxation  ou  déboîtement,  il  faut  éviter  avec  le  plus 
grand  soin  de  faire  exécuter  au  membre  malade  aucun  mouvement 
brusque  et  étendu.  On  se  contentera  de  placer  et  de  soutenir  ce 
membre  dans  la  position  qui  occasionnera  le  moins  de  douleur  au 
blessé,  et  l'on  attendra  ainsi  l'arrivée  du  médecin. 

S'il  y  a  foulure  ou  entorse,  il  faut  plonger  la  partie  blessée  dans 
un  vase  rempli  d'eau  fraîche  et  l'y  maintenir  très-longtemps,  en 
renouvelant  l'eau.  Si  la  partie  ne  peut  être  plongée  dans  l'eau,  il 
faut  la  couvrir  de  compresses  imbibées  d'eau  froide  que  l'on  arro- 
sera continuellement  pour  les  maintenir  fraîches. 

5»  FRACTURES. 

Il  faut  éviter  d'imprimer  au  membre  blessé  aucun  mouvement 
inutile  :  pendant  le  transport  du  blessé,  on  doit  le  soutenir  avec  la 
plus  grande  précaution. 

i^  Fracturé  d^un  de$  membres  «upmeur«. 

Si  le  bras,  l'avant-bras  ou  la  main  ont  été  fracturés,  on  rappro- 
chera doucement  le  membre  du  corps  et  on  le  soutiendra  avec  une 
écharpe  dans  la  position  qui  sera  la  moins  pénible  pour  le  blessé. 
Pour  plus  de  sécurité,  on  pourra,  dans  quelques  cas,  maintenir  le 
membre  immobile  sur  la  poitrine  avec  une  bande  ou  un  mouchoir 
appliqué  transversalement. 

2<»  Fracture  (f  un  des  membres  inférieurs. 

S'il  s'agit  de  la  cuisse  ou  de  la  jambe,  il  faudra,  après  avoir  placé 
doucement  le  blessé  sur  un  brancard  ou  sur  un  lit,  étendre  avec 
pcécaution  le  membre  fracturé  sur  un  oreiller  et  l'y  maintenir  à 
l'aide  de  deux  ou  trois  rubans,  suffisamment  serrés  par  dessus 
l'oreiller. 
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On  peut  aussi^  à  défaut  de  ce  moyen,  rapprocher  le  memlwe 
blessé  du  membre  sain  et  les  unir  ensemble  dans  toute  leur  lan- 
gueur avec  des  bandes  ou  des  mouchoirs,  sans  trop  les  serrer,  mais 
de  manière  qUë  le  Irieinbre  Sain  sôiltienllë  l'autre  et  prévienne  le 
dérangement  de  la  fracture.  Il  est  important  de  soutenir  le  pied  et 
de  l'empêcher  de  tomber  en  dedaiis  ou  en  dehors. 

Ce  dernier  moyen  dé  contention  sera  employé  surtout  qiiaiiâ  le 
blessé  doit  être  transporté  dans  iin  autre  lieu. 

6"*  FRACTURES  COMPLIQUËES  DE  PLÀIÊS.  —   MJSMBRES  BROiis 
ÔÎT  Â&lUtfiÉà. 

Lorsqtt^un  Membre  a  été  bfbyé  bu  déchiré,  et  complétémdftl  m 
p^eâtjUë  (^empiétement  sépaté  du  corpS;  l'àocident  Immédiat  le  plus 
à  redouter  c'est  l'hétaorrhàgié  OU  perte  du  sang,  qu'il  finit  afrêter  le 
plus  promptement  possible,  soit  en  comprimant  avec  les  doigts  le 
point  d'où  sort  le  sang,  sôit  ëri  àjipliqtLant  une  ligature,  serrée  au 
moyen  d'un  mouchoir  ou  d'une  bande,  sur  le  membre  blessé,  im- 
diatement  au-dessus  de  la  plaie. 

Si  la  ligature  suffit  pour  arrêter  le  sang,  on  cesse  ia  coihpression 
avec  les  doigts,  on  recouvre  la  plaie  avec  de  larges  compresses 
trempées  dans  Teâu  froide;  et  on  cherche  à  miùntenir  les  parties 
blessées  dans  l'immobilité  la  plus  complète. 

tl  ne  Mt  jamâiâ  bbd^ët  ÈhàûtL  lattibéàii  de  chaii*;  què;l^é  mlface 
que  soît  le  pedlfctilè  qui  Ife  l-ëtlëtlf  att  refete  du  corpS; 

Il  faut  conserver  et  replacer  avec  le  plus  gratta  !9dlfl  leè  parties 
d'épiderme  soulevées  ou  en  partie  arrachées. 

On  pourra  percer  les  ampoules  avec  une  épingle  et  en  faire  sortir 
le  liqtaide. 

Dans  tous  les  cas^  on  recouTHra  la  partie  btûléé  avec  un  ling% 
enduit  de  eérat  oU  trompé  dahs  de  l'huile  d*amatides  douces»  et  on 
placera  par-dessus  ce  linge  dès  cotApi^sses  Imbibées  d'eau  fratohë 
que  l'on  arrosera  fréquemment. 
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8«  PERTE  DE  CONNAISSAlfCS.  —  STNGOFB. 

Lorsqu'un  blessé  a  perdu  connaissance  ou  lorsqu'on  le  voit  dé- 
faillir, il  faut  tout  d'abord  desserrer  les  vêtements,  enlever  et  relâ- 
cher tous  les  liens  qui  peuvent  comprimer  le  cou,  la  poitrine  ou  le 
ventre.  On  couchera  ensuite  le  blessé  horizontalement,  la  tête  mé- 
diocrement élevée  ;  on  débarrassera  la  bouche  et  les  narines  du  sang, 
de  la  boue  et  autres  obstacles  qui  empêcheraient  l'entrée  de  l'air 
dans  la  poitrine.  On  fera  sur  le  visage  de  fortes  et  brusques  asper- 
sions d'eau  frdde  ;  on  frictionnera  les  tempes  et  les  narines  avec  du 
vinaigre;  on  pourra  aussi  faire  respirer  les  vapeurs  d'un  flacon 
d'éther  ou  d'ammoniaque,  et,  au  besoin,  Mctionner  la  r^on  du 
cœur  avec  de  l'alcool  camphré. 

Ces  secours  doivent  être  quelquefois  prolongés  longtemps  avant 
de  ramener  la  connaissance. 

Sî  le  blessé  a  perdu  beaucoup  de  sàhg,  et  s*îl  est  froid,  il  faut  phi- 
tiquër  sur  tout  le  corps  des  frictions  avec  de  la  flanelle  chàildë,  lé 
i^ecouvrir  avec  soin  et  réchauffer  son  lit. 

Lorsque  la  perte  de  connaissance  est  àccômpagiiéè  de  blessiirës 
considérables  aii  crâne,  il  faut  se  contenter  de  placëi*  le  blessé  dans 
la  sîtiiatioii  la  plus  coiiimodé,  la  tèié  riiédioci^irierit  soulevée, 
maintenir  la  chaleur  du  corps,  surtout  des  pieds,  et  attendre  l'ar- 
rivée du  médecin. 

Si  le  blessé  est  dans  un  état  d'ivresse  profonde,  on  peut  lui  faire 
prendre  par  gorgées,  à  quelques  minutes  d'intervalle,  un  verre  d'eau 
sucrée  auquel  on  ajoutera  dix  à  quinze  gouttes  d'ammoniaque.  On 
pourra  répéter  une  fois  l'administration  de  cette  préparation,  s'il  en 
est  besoin. 

DISPOSITIONS  GÉNÉRALES. 

Il  faut  empêcher  qu'il  y  ait  un  trop  grand  nombre  de  personnes 
autour  des  individus  blessés  qui  ont  besoin  de  secours.  Pour  être 
efficaces,  ces  secours  doivent  être  donnés  avec  calme  et  sans  préci- 
pitation. 

n  faut  éviter  surtout  d'inquiéter  le  blessé. 
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n  ne  f&ut  pas  laver  les  plaies  avec  de  l'urine,  de  Peau  salée  ou 
tout  autre  liquide.  L'eau  froide  seule  doit  être  employée  à  cet  usage. 

Dans  les  cas  de  fracture,  il  faut  éviter  tout  tiraillement,  et  Ton 
ne  doit  enlever  les  vêtements  d'un  blessé  que  lorsqu'il  y  a  néces- 
âté  évidente. 

Dans  les  cas  de  lésion  d'un  des  membres  inférieurs,  il  faut  éviter 
de  faire  marcher  le  blessé  et  se  garder  de  toute  traction  ou  attou- 
chement sur  le  membre  affecté. 

Il  ne  faut  administrer  à  un  blessé  aucune  boisson  spiritueuse, 
comme  vin,  bière,  eau-de-vie  ou  liqueur  :  l'eau  froide  pure  ou  su- 
crée et  aiguisée  de  teinture  d'arnica,  en  petite  quantité,  doit  suffire 
dans  tous  les  cas. 

Un  blessé  ne  doit  prendre  aucun  aliment  solide  ou  liquide  avant 
l'arrivée  du  médecin. 

N,  B.  Ces  instructions,  uniquement  destinées  à  des  personnes 
étrangères  à  la  médecine,  sont,  par  cela  même,  nécessairement  in- 
complètes ;  mais  elles  doivent  suffire  dans  le  plus  grand  nombre  des 
cas,  et  U  est  expressément  recommandé  à  tous  ceux  qui  doivent  en 
faire  l'application,  de  ne  pas  aller  au  delà,  à  moins  d'être  par&i- 
tement  sûrs  des  moyens  qu'ils  voudront  employer  :  dans  le  doute, 
mieux  vaut  s'abstenir. 
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I 

CHEMINS  DE  FER  DE 


SERVICE  DE  L'ENTRETIEN  ET  DE  LA  SURVEILLANCE 


TYPE 


LIVRET    DE    GARDE 


.«  DIVISION.  e  SECTION 


CANTON  D'ENTRETIENS  du  kil.. 


DF MÉTRÉS.    )    aU   kil.. 


GARDE 


Nom_ 


Prénoms. 


Inscrit  sous  le  N*». 
Demeurant  à 
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Nom. 


Nom. 


Nom. 


Nom. 


Nom. 


Nom. 


PERSONNEL  DE  L'ÉQUIPE 


Prénoms^ 


Demeurant  lu 


Prcnomsi^^ 
N- 
Demeurant  à^ 


iPrénomsu 
No 


,  Demeurant  à_ 


[  PrénoîïiSL. 
'n°. ^ 


[Demeurant  à. 
r  Prénoms 

Ino 

[Demeurant  Jl_ 


Prénoms- 

'n" 


L  Demeurant  i 


UVSVt  M  CiABDE. 


879 


5QMB1tE, 


tlS3  OMET*. 


1'  OUtnXAGl. 


y  Quanta  sur  jalon, ., 

Drapeau  double ,  w. 

Brouette  à  coffre 

Pelles  eu  fer  à  fourûir  par 

les  ouvriera... 

Chasse  coms,. .- , 

Pinces  en  fer -, , , . 

liasses  en  fer.* ........ , 

Chasse  en  fer 

Herminelte 

Pioches  en  fer  &  bourrer. 

Pilon.,. ., 

Batloà  voie ^>.,.. 

E<^pe * 

Râ  lissoir  en  fer......*.. 

Raleau  en  fer, 

Balai  emto^iocbé,..*. ,,.. 

Niveau  en  boLS,« «,. 

rHv*?lettes 

Règle  d'ècartement  en  fer. 
Fil  de  fer  n«  8  de  200  m. 
Piquela  ferrés...*...,,., 
Uowble  mètre  gradué. . . , 

PJBce  à  bride,.,, 

Grand  kvier  en  boU, , . . , 

Coms  en  fer. ,,. 

Lacerelft.,. ,*-.-,. 

Alésoirs,,, ..,,.♦,,, 

Clefs  à  gobelel 

Bec-d'àne 

Burins 

RIvoJr  de  marteau,,,  .«t, 

Gralloirs 

Balic  àlalus 

Bûliots  en  bois.,,.,.. ., . 
Cordeau  de  r)0iu.j5n)ÎU. 

de  diamètre,  .,,*. 

Pûinieaui,» ..,..* 

Clefs  de  i^adenas. .«...., . 
Burettes  à  tïaile  1  p.  1  k. 

eli  p,l  k.  i/% 


PRII 

MEPrS 


ÛBSERTATlOWS, 
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Dg3tG!«AT[t>II 


BoUe  à  graïase 

Bolk  â  outil»  àbaDd<>uL.. 

Rt^^le  de  5  mèlre» 

Riegk  ù  talui «.««,,* 

Jalons  ea  fer. ..,...., .. 
Barpfâ  de  fer  à  tendre  le 

mde  fer........ 

ChK^es  cintrées 

Grande  scEe 

Petite  ftcie,,*. 

Tii^rspoint...., *>» 

Besajgué..-^.*.».., . 

Ëbaucboir. 

Cognée, ..,,.,,«. ,.^ .. . 

ViletirequiD ..., . 

Tarrièrtîfi  de  30  raillim.  ♦ . 
Cbeaux  il  bois  de  4  ceni. 
P"  de  eriquetoîse  de  25  c. 

Clef  anglaise 

Meule  de50eetil 

Seau  en  boti.. ........ . 

Avant-j>ieu.....,«..i**. 

Masse «....>.^ 

Gbevaiet 

Plane.. 

Paire  de  places 

PeiUa  seie....*..,.^ 

Croissant*. ..>,...,,..  *p 

Serpe ..,.,.......,. 

Serpelle.....* 

Sécateur ...*.,..,...... 

i  aaalHes  ^  tailler  les  biies. 
Qraode  faux,.....,,... . 

Faux  à  la  main......... 

Faudile ,..,...,, 

titiclume  t»our  faax. ..... 

Pierre  à  repasser*.. ♦  — 

Coffin....,, 

Bêche.* .^ 

Tournée  oupiocbe. 

Bidon  de    5    k,  huile  a 

grftisier.,. 


WMH 

wxnrs 
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NOMBRE. 


DÉSIGNATION 


DES  OBJETS. 


•2'  SIGNAUX. 

Sifflets 

Lanternes 

Drapeaux 

Giberne  à  pétards. 
Trompe 


3*  RÈGLEMENTS 
ET  INSTRUCTIONS. 

Ordre  de  service  g"'  u» 


*•  DÏTERS. 


PRIX 

NEUFS 
186     . 


OBSERVATIONS. 


T.  II. 


37 
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INSPECTIONS  MENSUELLES  FAITES  PAR  LE  PIQUEUR 

Il  indiquera  Tétat  dans  lequel  il  trouvera  le  canton,  Toutillage 
et  rhabillement  suivant  le  cas  :  très-bon,  médiocre  ou  mauvais. 


MOIS. 


Janvier. 
Février. 


l^ars. 


Avril. 


Mai. 


Juin. 


Juillet. 


Aofil. 


Septembre. 


Oclobre. 


Novembre 


Déci^mbre. 


DD  CANTON.  DE  l'oDTILLaGE.        DE  L'nABlLLBHEST 


Le_ 


LIVRET   DE    GARDE. 
Jiu  Mois  d 


STO 


-186_. 


HEURES. 

VISAS. 

QUALITÉ 
DE   l'agent   en   tournée. 

/^_ 


^du  Mois  d_ 


.!86_. 


HEURES. 

VISAS. 

QUALITÉ 
OR   l'aGB!(T   BR   tournée. 

:•) 


(1)  Observations  du  Chef  de  seclion  el  des  Piqueurs  sur  l'éUl  des  voies,  Ira vnu s, 
clôtures^  signaux,  ordres,  contraventions,  et  sur  la  marche  des  trains,  etc. 
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J 

INSTRUCTION 

SUR 

LA   RÉDACTION  ET  L'AFFIRMATION 

DES  PROCÈS-VERBAUX  * 

ACCIDENTS,  —INCENDIE 


BUT  DES  PROCES- VERBAUX.. 

1.  Les  procès-verbaux  des  délits  et  contraventions  dressés  par 
les  agents  assermentés  font  foi  jusqu'à  preuve  contraire. 

2.  Tout  crime  ou  délit,  toute  contravention  à  la  loi  sur  les  che- 
mins de  fer,  aux  règlements  d'administration  publique  émanés  des 
autorités  compétentes,  tout  fait  quelconque  de  nature  à  porter  un 
dommage  soit  à  l'administration  du  chemin  de  fer,  soit  aux  voya- 
geurs ou  expéditeurs,  tout  accident  ayant  occasionné  des  blessures, 
toute  injure,  toute  attaque,  toute  résistance  avec  violence  ou  voies 
de  fait  envers  les  agents  du  chemin  de  fer  dans  l'exercice  de  leurs 
fonctions,  doivent  faire  l'objet  de  procès- verbaux. 

REDACTION. 

3.  Les  procès-verbaux  doivent  être  rédigés  simplement,  avec 
clarté  et  précision.  Ils  doivent  mentionner  : 

a.  —  Les  noms,  prénoms  et  qualités  de  l'agent  verbalisateur  ;  le 
lieu  de  sa  résidence  ;  la  date  de  son  assermentation  et  l'autorité  ju- 
diciaire devant  laquelle  il  a  prêté  serment  ; 

b.  —  La  date,  par  jour  et  par  heure,  des  faits  constatés; 

c.  —  Les  noms,  prénoms,  professions  et  domiciles  des  auteurs 
connus  ou  présumés  du  déUt  ou  de  la  contravention  ; 

d.  —  Ceux  des  personnes  qui  en  ont  éprouvé  préjudice; 

e.  —  Ceux  des  témoins; 

1  Extraits  des  lois,  ordonnances  et  règlements  administratifs. 
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/*.  —  La  relation  des  faits  dans  les  termes  les  plus  concis,  avec 
toutes  les  circonstances  propres  à  les  caractériser  et  à  en  faire  ap- 
précier la  portée  ; 

g.  —  Enfin,  si  l'agent  a  été  témoin  oculaire  ou  auriculaire  des 
faits,  ou  si  la  connaissance  lui  en  est  parvenue  par  des  tiers,  auquel 
cas  les  tiers  doivent  être  désignés. 

4.  A  défaut  de  renseignements  précis  sur  les  noms,  le  domicile 
des  auteurs,  témoins  ou  tiers  intéressés,  l'agent  recueille  et  consigne 
dans  le  procès-verbal  toutes  les  informations  nécessaires  à  les  faire 
reconnaître. 

En  cas  de  crime  et  délit,  l'agent  décrit,  inventorie  et  met  en  lieu 
de  sûreté,  avec  des  marques  distinctives,  les  objets  trouvés  sur 
place  et  pouvant  servir  de  pièces  de  conviction. 

5.  Les  procès-verbaux  doivent  être  rédigés  sans  retard,  à  l'instant 
où  les  faits  sont  accomplis  ou  bien  dès  qu'ils  parviennent  à  la  con- 
naissance des  agents  assermentés. 

6.  Les  procès-verbaux  doivent,  autant  que  possible,  être  écrits  et 
signés  par  les  agents  eux-mêmes. 

Us  sont  dressés  sur  un  imprimé  spécial,  ou  tout  au  moins  d'après 
la  formule  adoptée.  (Page  584.) 

Tous  grattage,  surcharge  ou  intercalation  sont  formellement  in- 
terdits. Les  mots  rayés  ou  ajoutés  sont  inscrits  çn  marge  avec  un 
renvoi,  datés  et  parafés  par  l'agent  ou  les  agents  verbalisateurs. 

7.  Si  l'agent  assermenté  se  trouve  dans  l'impossibilité  d'écrire, 
il  requiert  le  maire,  l'adjoint  ou  le  greffier  du  juge  de  paix  de  la 
commune  la  plus  voisine,  de  rédiger  le  procès-verbal  de  ses  déclara- 
tions, de  recevoir  son  affirmation  et  de  lui  en  donner  acte.  Il  se  fait 
ensuite  délivrer  la  minute  du  procès-verbal  par  le  fonctionnaire  qui 
l'a  rédigé. 

AFFIRMATION. 

8.  La  loi  accorde  trois  jours  de  délai,  sans  distinction  de  jours  fé- 
riés ou  non,  pour  affirmer  les  procès-verbaux.  —  Passé  ce  délai,  les 
procès-verbaux  sont  nuls.  —  Aussi  les  agents  doivent  remplir  cette 
formalité  sans  retard,  dam  les  vingt-quatre  heures  au  plus. 

L'affirmation  doit  être  faite  en  personne  par  l'agent  verbalisateur. 


Ii8'2  ANNEXES. 

(levant  le  juge  de  piix,  le  maire  ou  radjoint,  §oit  du  lieu  du  délit 
ou  de  la  contravention,  soit  de  la  résidence  de  Tagent. 

y.  L'administration  du  chemin  de  fer  soumet  les  procès-verbaux, 
dans  le  môme  délai  de  trois  jours,  aux  formalités  du  visa  pour 
timbre  et  d'enregistrement. 

iO.  L'agent  verbalisateur  avise  son  chef  inunédiat  du  procès- 
verbal.  Après  affirmation,  il  I0  lui  adresse  en  minute  pour  y  donner 
la  suite  convenable. 

FOUR$U1TëS. 

il.  Les  contraventions  de  grande  voirie  sont  constatées,  pour- 
suivies et  réprimées  par  voie  administrative.  Dans  ce  cas,  c'est  au 
préfet  du  département  que  le  procès-verbal  s'adresse  en  double 
expédition. 

Les  faits  comprenant  les  menaces,  la  malveillance,  les  crime§,  la 
rébellion,  les  accidents  causés  soit  involontairement,  soit  par  mal- 
adresse, inattention,  négligence,  ou  inobservation  des  lois  ou  règle- 
ments, sont  déférés  à  l'autorité  judiciaire  par  l'envoi  des  deux 
expéditions  du  procès-verbal. 

12.  Si  le  fait  qui  a  motivé  le  procès-verbal,  se  rapporte  uniquement 
à  un  préjudice  causé  à  l'administration  du  chemin  de  fer,  le  procès- 
verbal  est  soumis  aux  formalités  d'affirmation  et  d'enregistrement  ; 
mais  la  notification  et  la  poursuite  ont  lieu  par  les  soins  de 
Tadministration. 

13.  Si  le  délinquant  consent  à  réparer  le  dommage  ou  à  en  con- 
signer le  montant  sans  retard,  il  n'y  a  pas  lieu  de  dresser  procès- 
verbal  ni  de  poursuivre. 

ACCIDENTS. 

14.  Tout  accident  doit  être  immédiatement  signalé  au  maire  de 
la  commune  où  l'accident  a  eu  lieu,  au  commissaire  de  police  ou  à 
l'agent  de  surveillance  administrative  le  plus  voisin,  au  chef  de 
service  et  au  chef  de  la  station  la  plus  voisine. 

11  en  est  de  même  pour  toute  tentative  de  malveillance,  bris  ou 
escalade  de  clôture,  tout  vol  ou  délit  commis  dans  l'enceinte  du 
chemin  de  fer. 
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15.  S'il  y  a  mort  d'homme,  le  cadavre  doit  être  déposé  sous  la 
garde  d'une  personne  sûre,  dan^  un  Jjeu  convenable,  jusqu'après 
l'accomplissement  des  formalités. 

INCENDIE. 

16.  Lorsqu'un  incendie  se  déclare  sur  une  propriété  riveraine,  ou 
dans  un  bâtiment  appartenant  au  chemin  de  fer,  en  dehors  d'une 
station,  l'agent  qui  s'en  aperçoit  doit  adresser  au  chef  de  la  station 
la  plus  voisine  et  par  la  voie  la  plus  prompte  une  note  comprenant  ; 

1°  L'heure  et  le  lieu  de  l'incendie  ; 

2°  La  désignation  de  l'objet  incendié  et  son  importance  ; 

3**  La  cause  de  l'incendie,  si  elle  est  connue,  et  la  nature  des 
secours  donnés. 

Lorsque  le  sinistre  est  important,  déclaration  doit  eu  ètce  fuite 
devant  le  juge  de  paLx  du  canton,  immédiatement  après  Tincendie, 
en  relatant  Tépoque  précise  de  l'incendie,  ses  causes  connues  ou 
présumées,  les  moyens  pris  pour  l'arrête^*,  la  valeur  et  l'importance 
des  objets  incendiés. 

Une  expédition  de  cette  déclaration,  Tétat  des  objets  incendiés  ou 
sauvés,  l'état  approximatif  des  frais  nécessités  par  le  déplacement  et 
la  conservation  des  objets  sauvés  sont  adressés  immédiatement  k  k 
Direction. 

Quand  le  sinistre  n'a  pas  d'importance,  il  est  simplement  signalé 
à  l'agent  de  la  surveillance  administrative  le  plus  voisin,  et  au  chef  de 
service,  avec  un  état  approximatif  des  pertes  causées  par  Fincendio. 

17.  Jusqu'à  réception  des  instructions  spéciales,  les  agents  doivent 
s'abstenir  de  modifier  en  quoi  que  ce  soit  Tétat  des  choses  ou  de 
faire  unipayement  quelconque,  à  moins  d'urgence  absolue. 
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«i^^^nforaémSft'ï  MODÈLE  DE  PROCÈS-VERBAL  \ 

l'arlicle24delaloidul5 

juillet  1845.  

À  ,Ie 


CUEaJIN  DE  FER        ^'^^  "»*  *^"''  ^enl 
de  le 


k         heure    d 


LIGNE  DE  , 


Je,  soussigné, 


Objet  du  PrieM-Verbil. 


dûment  assermenté,  ai  reconnu  et  constaté 
les  faits  dont  le  détail  suit: 


a  Indiquer  les  noœ . 
prénoms,  professions  et 
domiciles  des  témoins. 

Nota.  Les  Prooès-Ter- 
bauz  ne  font  foi  jusqu'à 
preuye  contraire  que 
pour  les  délits  et  les  cùù- 
traventioDS. 

Des  témoignages  doi- 
yent  compléter  la  preuve, 
quand  il  s'agit  de  crimes. 


h  Indiquer  autant  que 
possible  les  noms,  pré- 
noms,  pro(!essi<ms  et  do- 
midles  des  auteurs  du  dé- 
lit  ou  de  la  contravention. 


Les  témoins  sont  a 


Et  attendu  qu'il  résulte  des  faits  ci-dessus,  à  la  charge  d 
sieur  h 

une  contravention  aux  dispositions  des  Lois  et  Rëglements  en 
matière  de  Chemins  de  fer,  j'ai  rédigé  (ou  foit  rédiger)^  pour 
être  transmis  à  qui  de  droit,  le  présent  Procës-Verbal^  que 
j'ai  signé  les  jour,  mois  et  an  que  dessus. 


L'an  mil  huit  cent 


heure     d 


e  Juge  de  paix,  maire  le  présent  Procës- Verbal  a  été  affirme  devant  nous  e 

ou  adjoint. 

par  le  sieur 
qui  a  signé  avec  nous. 


Enregistré,  en  débets  conformément  à  Tarticle  24  de  la  loi 
du  15  juillet  1845,  à  le 


'  Ce  modèle  s'établit  sur  une  feuille  double  en  laissant  des  1 
sauts  pour  l'inscription  des  faits  qui  forment  l'objet  du  Procès-TerbaL 
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COMPLEMENT 


PRINCIPAUX  OUTILS  DU  SERVICE  DE  LA  VOIE. 

En  traitant  du  service  de  la  voie,  nous  n'avons  pas  toujours  eu 
occasion  de  reproduire  les  figures  des  outils  employés  à  l'entretien. 
Nous  comblons  ici  les  lacunes  que  cette  partie  du  programme  peut 
présenter,  en  réunissant  par  groupes  les  principaux  outils  dont  on  ne 
retrouverait  pas  le  croquis  dans  les  chapitres  précédents. 

OUTILS  POUR  L  ENTRETIEN  DES  FOSSÉS,  TALUS  ET  PLANTATIONS. 

Brouette  française  (fig.  410).  —  Cette  brouette  est  préférée,  par 


les'ouvriers  français,  à  la  brouette  anglaise,  parce  que,  beaucoup 
moins  évasée  que  cette  dernière,  elle  permet  à  celui  qui  la  conduit 
de  voir  la  roue,  et  qu'elle  est,  par  cette  raison,  plus  facile  à  guider 
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dans  un  espace  restreint,  sur  des  planches,  ou  enfin  sur  des  esta- 
cades  très-étroites,  comme  cela  se  présente  souvent  dans  les  travaux 
de  chemins  de  fer.  Il  faut  cependant  reconnaître  que,  par  sa  forme, 
la  brouette  anglaise  a  l'avantage  (le  reporter  la  majeure  partie  de  la 
charge  sur  la  roue,  et  non  sur  les  bras  du  rouleur,  comme  la  brouette 
française,  de  permettre  une  charge  notablement  plus  grande  qtfavec 
cette  dernière;  enfin  de  faciliter  beaucoup  le  déchargement. 

Le  prix  d'une  bonne  brouette  peut  varier,  selon  la  localité,  entre 
^0  et  15  francs. 

Pelle  de  terrassier  (fig.  411),  —  Uae  bonne  pelle  doit  être  larg^, 


Fig.  AH.  PcUc  de  terrassier.  — 


20 


à  bords  bien  aciérés,  en  fer  de  première  qualité,  à  douille  creuse  et 
non  rapportée;  et  enfin  armée  d'un  mauche  court  et  recourbé, 
pour  que  la  charge  soit  prise  horizontalement.  En  Angleterre,  les 
pelles  de  terrassier  ont,  comme  celles  des  chauffeurs,  un  manche 
très-court  terminé  quelquefois  par  une  poignée  perpendiculaire.  Il 
serait  à  désirer  que  les  pelles  analogues  à  celle  dont  nous  donnons 
le  croquis,  se  substituassent  partout  aux  pelles  étroites  au  long 
manche  droit,  qui  sont  encore  en  usage  dans  un  grand  nombre  de 
localités,  et  avec  lesquelles  le  travail  est  beaucoup  plus  lent  et  plus 
pénible  pour  l'ouvrier. 

Le  prix  d'une  pelle  de  tei^assier  est  porté  à  5  francs  sur  le  tarif 
général  des  valeurs  conventionnelles  attribuées  aux  approvision- 
nements et  au  matériel  sur  les  chemins  belges.  En  France,  ces 
pelles  non  emmanchées  se  payeqt  de  70  francs  à  120  francs  les 
100  kilos,  selon  la  provenance,  et  les  manches  recourbés,  de  1  mètre 
de.  long,  32  francs  h  80  francs  le  100;,  d'après  la  qualité.  Les  pelles 
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anglaises  s^î  vendent  à  Paris  de  3^,75  à  4S5Q  seiou  1^^  dimensions. 
Bêche  (Gg.  412).  —  Gomme  la  pelle,  la  bêche  doit  être  fabriqué^ 


Fig.  -412.  Bêche.  1. 

zO 


en  très-bon  fer,  les  bords  aciérés,  la  douille  venue  de  forge  et  non 
rivée.  Le  commerce  en  livre  à  l'état  demi- blanchies  ou  blanchies.  On 
préférera  cette  dernière  façon,  qui  permet  de  bien  juger  de  la  qua- 
lité du  métal. 

Le  prix  des  bêches  varie  également  selon  la  qualité  et  la  prove- 
nance. Elles  valent  de  170  à  180  francs  les  100  kilos,  les  manches 
33  francs  les  100.  Le  taj^if  en  fixe  le  prix  à  5  francs  la  pièce. 

Mteau  (fig.  413).  -—  Cet  instrument  doit  être  solide  et  léger,  fa- 


u 


1,5»- 


^    Q^^^^^  c 


Fig.  413.  Rùtcau.  — . 
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cilement  réparable.  On  préférera  les  dents  forgées  aux  dents  en  fil'de 
fer.  11  se  paye  d'après  le  nombre  de  dents,  sur  le  pied  de  7  francs 
les  100  dents.  Les  dents  en  fil  de  fer  rivé  se  payent  5  francs  le  100, 
et  celles  en  fil  de  fer  non  rivé,  3  franc?  le  lûQ. 

Lorry,  —  La  planche  XIX,  figure  414,-  donne  les  plans,  coupes  et 
élévations  du  waggonnet  dit  lorry,  petit  véhicule  qui  sert  au  transport 
du  ballast  ou  du  matériel  de  la  voie,  depuis  les  dépôts  jusqu'aux 
poteaux  de  secours  ou  aux  lieux  d'emploi. 
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Au  lieu  des  roues  montées  sur  essieux  en  fer,  représentées  par  la 
figure  414,  on  se  sert  d'essieux  et  roues  en  acier  fondu,  qui  exigent 
très-peu  de  frais  d'entretien. 

Le  lorry  peut  rendre  beaucoup  de  services  pour  effectuer  le 
transport  d'une  assez  grande  quantité  de  matériel  ;  mais,  s'il  s'agit 
de  chercher  un  rail,  une  traverse,  quelques  coussinets,  ce  waggonnet 
est  trop  lourd.  Il  vaudrait  mieux,  pour  le  petit  entretien  courant, 
mettre  à  la  disposition  des  équipes  une  espèce  de  petit  haquet  à  deux 
roues  à  rebords,  avec  une  flèche  pour  l'attelage  de  deux  hommes. 
Avec  ce  véhicule  très-léger,  facile  à  poser  sur  les  rails  et  à  mettre 
de  côté,  le  service  des  équipes  serait  grandement  simplifié. 


m 
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HermineUe  (fig.  415) . — Cet  outil  est  très-commode  pour  dresser  les 
surfaces  de  bois  qui  doivent  recevoir  les  rails,  coussinets  ou  plaques 
létalliques.  Il  sert,  en  même  temps,  de  masse  pour  enfoncer  les  che- 
villettes ,  ou  pour  assembler  les  bois  de  char- 
pente. 


Clef  à  écrous,  —  Tout  le  monde  connaît  les 
clefs  droites  pour  boulons.  La  clef  oblique 
(fig.  416)  est  très-utile  pour  serrer  les  écrous 


Fig.  415.HemiiDetteàtéte.-. 


Fig.  4i6.  Clef  à  écrous.  y. 


placés  dans  un  espace  où  la  clef  droite  ne  peut  parvenir. 


Dr 


:^ 


Fig.  447.  Grattoir  à  palette  et  h  pince. 
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Grattoirs.  —  Les  deux  outils  repré- 
sentés par  les  figures  417  et  418  sont 
employés  au  nettoyage  des  surfaces 
graissées,  qui  se  chargent  facilement  de 
cambouis.  Pour  que  les  parties  frottantes 
s'appliquent  toujours  exactementles  unes 
contre  les  autres  et  donnent  lieu  au  moindre  frottement  possible, 
il  faut  les  nettoyer  et  les  débarrasser  fréquemment  des  corps  étran- 
gers qui  en  gênent  le  fonctionnement. 


Fig.  448.  Grattoir  h  crochet. 


Burettes  à  huile,  —  Une  burette  fait  un  bon  service  lorsqu'elle 
laisse  couler  l'huile  en  petite  quantité  au  point  voulu 
//       et  ne  perd  pas  trop  de  liquide  si  elle  vient  à  se  ren- 
verser. Les  burettes  représentées  par  les  figures  419 
et  420  satisfont  assez  bien  à  ces  conditions. 


Fis.  419.    Burette  h 
huile,  syslème  Ba- 

riqnand.  -. 


Fig.  420.    Barette  à  huile^  système  Mauban. 


La  contenance  de  ces  burettes  peut  varier  de  200  à  250  et 
300  grammes  d'huile. 

On  se  sert,  pour  les  remplir,  du  bidon  ordinaire  renfermant  5  ki- 
logrammes d'huile,  conservé  dans  la  maison  de  garde  et  dont  la 
provision  est  renouvelée  par  le  piqueur  dans  sa  tournée  d'approvi- 
sionnement. 
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employée  par  le  piqueur  ou  surveillant  de  nuit,  est  disposée  pour 


'  ^         O 


Pig.  423.  Lanterne  sourde  de  piqueur.  -.      Fig.  424.  Lanterne  ou  falot  de  passage  à  nirean.  -. 

masquer  sa  lumière,  ce  qui  lui  permet  d'arriver  à  l'impro^iste  et  de 
surprendre  les  agents  de  la  voie  tentés  de  négliger  leur  service. 


ANNEXES. 


RENSEIGNEMENTS  CONCERNANT  LE  PERSONNEL. 

Admission.  —  Pour  être  admis  dans  le  personnel  classé  (gardes, 
aiguilleurs,  chefs  d'équipe,  piqueurs  et  chefs  de  section),  les  agents 
doivent  remplir  les  conditions  suivantes  : 

i°  Etre  exempts  du  service  militaire;  —  2"*  N'avoir  pas  dépassé 
une  limite  d'âge  à  déterminer  pour  chaque  catégorie  ;  —  3"  Posséder 
une  santé  robuste  et  être  exempts  d'infirmités  pouvant  s'opposer  h 
un  travail  régulier;  —  4°  Justifier  de  bons  antécédents;  —  3*  Possé- 
der l'instruction  et  les  connaissances  requises  pour  remplir  les 
fonctions  «auxquelles  ils  sont  destinés. 

Toute  demande  ou  proposition  d'admission  sera  appuyée  des 
pièces  suivantes,  justifiant  que  ces  conditions  sont  remplies  :  —  Une 
copie  légalisée  de  l'acte  de  naissance  de  l'agent  et  de  sa  femme,  s'il 
est  marié  ;  —  Un  certificat  de  santé  délivré  par  un  médecin  attaché 
à  l'administration  ;  —  Des  documents  propres  à  faire  connaître  le 
degré  d'instruction  du  postulant  ;  —  Des  certificats  émanant  des  au- 
torités ou  de  personnes  d'une  honorabilité  bien  établie,  constatant 
que  les  antécédents  du  postulant  autorisent  l'administration  dn 
chemin  de  fer  à  l'admettre  dans  son  personnel. 

Dossier.  —  Un  dossier  est  ouvert  au  service  de  l'ingénieur,  à 
chaque  agent,  avec  un  numéro  matricule.  —  Ce  dossier  renferme, 
outre  les  pièces  ci-dessus  mentionnées,  toutes  les  notes  concemani 
le  service  de  l'agent  :  îivancement,  —  mutations,  —  gratifications, 
—  mises  à  Tordre  du  jour,  —  punitions,  —  changements  d'étcit  civil 
(mariage,  décès  de  femme,  naissance  et  décès  d'enfants). 

AssermentaiioB.  —  Les  gnrdes,  aiguilleurs,  chefs  d'équipe,  sur- 
veillants, piqueurs,  chcîfs  de  section  et  ingénieurs  «appelés  par  leur 
fonctions  à  exercer  la  police  du  chemin  de  fer  sont  assermentés^ 
afin  de  dresser  procès-verbal  en  cas  de  délit  ou  d'infraction  commis 
contre  les  règlements  approuvés  par  l'autorité.  (Annexe  J.) 

Les  propositions  pour  rnssermentation  sont  présentées,  sur  l'avis 
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de  ringénieur  chef  de  service ,  par  l'adininistration  du  chemin  de 
fer,  au  fonctionnaire  représentant  Tautorité  supérieure  dans  la  lo- 
calité où  l'agent  réside.  —  Le  serment  est  prêté,  tantôt  devant  le 
tribunal  de  première  instance  compétent  (France),  tantôt  entre  les 
mains  du  juge  de  paix  (Prusse  rhénane). 

Les  formalités  sont  généralement  remplies  par  l'agent  du  conten- 
tieux attaché  à  l'administration  du  chemin  de  fer. 

Opposition.  —  La  loi  donne  aux  créanciers  le  droit  de  faire  op- 
position  sur  le  traitement  de  leurs  débiteurs. 

La  retenue  à  opérer  sur  le  traitement  d'un  agent  varie  avec 
l'importance  de  ce  traitement;  jusqu'à  2000  francs  de  traitement, 
la  retenue  peut  s'élever  au  cinquième  de  ce  chiffre,  et  atteindre  le 
tiers  lorsque  le  traitement  est  supérieur  à  2000  francs. 

Dès  qu'une  opposition  est  notifiée,  l'administration  ouvre  une 
enquête  sur  les  motifs  de  cette  opposition,  et  se  réserve  la  faculté 
de  prononcer  la  révocation  de  l'agent  en  cause. 

Elle  doit,  en  tout  cas,  mettre  ce  dernier  en  demeure  de  rapporter 
mainlevée  de  ladite  opposition,  dans  le  plus  bref  délai  possible.  Les 
retenues  ci-dessus  indiquées  s'opèrent  jusqu'à  la  notification  delà 
main-levée. 

RéToeaiion.  —  Les  propositions  de  révocation  doivent  être  ap- 
puyées d'un  rapport  spécial  et  détaillé  sur  les  causes  de  ces  propo- 
sitions. 

Aeeidents.  —  Tout  accident  arrivé  à  un  agent  du  chemin  de  fer 
doit  faire  l'objet  d'un  rapport  spécial  et  immédiat  au  chef  de  ser- 
vice. Ce  dernier  transmet  à  son  tour  à  l'administration,  dans  le  plus 
bref  délai,  un  rapport  circonstancié  sur  l'accident  et  ses  causes.  Ce 
rapport  contiendra,  en  outre,  les  renseignements  suivant»  : 

L'âge  et  l'état  civil  de  l'agent  ;  —  Le  nombrCj  l'âge  et  le  sexe  des 
ascendants  ;  leurs  moyens  d'existence  ;  —  Le  nombre,  l'âge  et  le 
sexe  des  enfants;  leurs  moyens  d'existence. 

L'administration,  selon  qu'elle  y  est  moralement  ou  légalement 
obligée,  alloue  des  secours  ou  une  indemnité,  dont  le  taux  dépend 
des  causes  de  l'accident,  de  la  position  et  des  services  rendus  par 
l'agent. 

T.  II.  38 
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M 


CHEMINS  DE  FER  DE  ....  A 


B^xitretien    et  s-urveillanoe    de   la  lisne. 


«   ARBOKDISSEIIEIIT,  —  h IKCéHIBOR. 


ÉTAT  NOMINATIF 

DES  PIQUEURS   ET  CHEFS -POSEURS. 

AD  15  OCTOBRE  i86 

Indiquant  les  propositions  d'a«gmentation  à  psttit  (ta  U*  nomnlrirt  de  là  inèa 


(•). 


Il 

»  1 

mas 

IT  t»Bftiroill9. 

EMPLOIS. 

s 

M 

5    . 

s    f 

K      5. 

OBSRRYATIOirS 

Mo4ifa_ 
(M  pft)|toiiItlolii. 

i«  Piqueurs. 

Totaux  pour  ....  piqueurs. . 

2«  Cbefs-Poseuri. 

• 

• 

Totaux  pour . . .  chefs-poseurs 

Récapitdlation  : 
i 0  Piqueurs  (au  nombre  de  ...)••  • 
2»  Chefs  poseurs  (au  nombre  de  . .  ) 

Dressé  et  proposé  par  l'ingénieur  du arrondissement,  sonssigoé 

A le 186.. 

(a)  Cet  état  doit  élrc  envoyé  à  Tingénieur  en  chef  de  la  Toie^  sous  pli  cacheté  et  personnel. 


ÉTATS   NOMINATIFS    D'AVANCEMENT. 


89S 


CHEMINS  DE  FER  DE  .......  A 


Bntretlen    et   siiweiliaxiLce    fie   la   lisne« 


«  Arrondissement.  —  M ingInieur. 


ÉTAT  NOMINATIF 

DES  AGENTS  SUPPLÉMENTAIRES  PAYÉS  A  LA  JOURNÉE 

AU    15   OCTOBRE   186      . 

Et  qu'il  y  aura  lieu  de  faire  classer  à  l'année^  à  partir  du  l^r  jauTier  186     (a). 


WOHS 

ET  PRÈROMS. 


EMPLOIS. 


te.       c. 


fr,        c. 


Tolal  (ïour  ...  ÂgCQUsu[ipli^menf3treâ., 


TEAITEMENT 

iirrrûEL 

TaûFOfli. 


OBSEftVATTOÎfS. 
Ose?  propoaltEoM. 


Dressé  et  proposé  par  Vingénieur  du  . . .  arrondissement,  soussigné. 
A le 186^. 

(a)  Cet  état  doit  être  euToyé  h  l'ingénieur  en  chef  de  la  Toie^  aous  pli  cacheté  et  personne, 
(6)  te  prix  proposé  pour  la  journée  doit  correspondre  au  traitement  annuel  proposé. 
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CHEMINS  DE  FER  DE A 


Sntretien    et   surveillance   de    la   ligne • 


«  AbBONDISSBMBNT.  —  m.  .....  .   ISGénSUB. 


ETAT  NOMINATIF 

DIS  INfiiNIBDBS,  UPLOYÉS  DK  BOBIAU,  GHBFS  Dl  SIGTION  R  UPLOTtS  OB  TKiYàDX 

AU  15  HOTEHBBE   186 
Indiquant  iM  propositions  d'augmentations  et  de  gratifications  aa  l«r  janyier  186      {a). 


H 

NOMS 
BT  PBBHOHS. 

EMPLOIS. 

s 

II 

s    1 
II": 

5      Ci. 

H 

1^ 

•      2 

OsniTATion. 

Motilii 

des 

propositiobs. 

Totaux  pour  . . .  ag 

ents 

Dressé  et  proposé  par  l'iagéaieur  du  . . .  arrondissement,  soussigné. 

A le 186.. 


(o)  Cet  état  doit  être  enyoyé  à  l'ingénieur  en  chef  de  la  Toie,  sous  pU  cacheté  et 


ÉTAT   DES   GRATIFICATIONS. 
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CHEMINS  DE  FER  DE A. 


ESntretiezi    et    sixrvelllaxioe   de   la  ligne. 


«  AbRONDISSEIIBNT.  —  m INGÉinBD». 


ÉTAT  DES  GRATIFICATIONS 

PROPOSÉES  EN  FAVEUR  DES  PIQUEURS  ET  CHEFS-POSEURS 

AD  1«  JiRVIER  186      (a). 


3  "S 

2  1 

NOMS 
ET  PRÉNOMS. 

EMPLOIS. 

Gratifica- 

tions 
proposées. 

OBSERYATIONS. 

Motifs 

!•  Piqueurs. 

Totaux  pour  . . .  piqueurs 

2°  Chefs- poseurs. 

Totaux  pour  . , .  chefs-poseurs 

Récapitulation  : 

jo  Piqueurs  (au  nombre  de ),.... 

2o  Gbefs-poseurs  (au  nombre  de ). . 

Dressé  et  proposé  par  l'ingénieur  du  . . .  arondissement,  soussigné. 

A le 186.. 

(à)  Cet  état  doit  être  envoyé  à  l'ingénieur  en  chef  de  la  voie,  sous  pli  cachelé  et  personnel. 
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ADMINISTRATION 

OIS 


CbeniBi  de  fer,  Pestes  et  Têlrgrapbes. 
186    . 

FEUILLE  DE  S16NALEIEIIT  du  sieur 
(Nom  en  caraetires  apparmtt  et  pré- 
noms en  toute*  lettres.) 


ANNEXES. 
MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS. 


(1)  Grade  actuel. 


(2)  Traitements,  suppléments  et  in- 
demnités à  titres  divers 


Traitement 


(*)  Station  d 
Pierre,  Louis,  Charles. 


Chef  de  station  de  4*  ordre-percepteur. 


4,209 


Traitement 
supplém. 


300 


Primes 
d'un  an. 


180 


Frais 
de  Régie. 


Frais 
de  loyer 


300 


1.980 


(3)  Occupe-til  des  fboetions  ou  on 
emploi  étranger  h  l'Administration  on 
fitice*t-U  un  commerce  sons  le  nom  de 
sa  fltanme,  de  ses  enfants,  ete.T  Date  de 
l'autorisation  (art.  115eti31.N*85R. 


Non. 


(4)  Date  et  lien  de  naissance. 


Né  le  10  mars  1810  à  LuxenH>ourg, 


(5)  ProTince  ou  Pays 

(Si  l' employé  n'est  pas  né  Jelye,  indi- 
quer la  datedesa  naeuralûation.— Voir 
Annexe  au  N«  317  R.|U.) 


Luxembourg.  ■—  A  fait  leiS  mai  1840  la  déda" 
ration  voulue  par  la  loi  du  4  juin  1839. . 


(6)  Célibataire,  marié  ou  Teuf. 
(Le  cas  échéant,  nombre,  âge  et  sexe 
des  enfanU  qu'il  aàpa  charge) 


Marié  le  20  novembre  1836.  ~*  1  garçon  né  en 
1839.  —  i  flUeen  1841.  —  1  garçon  en  1843. 


(7)  Nombre  d'enfants  qu'il  n'a  pas  à 
sacbarge. 


1  garçon  nrf  en  1837.  —  7Z  «/  commis- adjoint. 


(8)  Fonctions  ou  profbssion  et  rési 
dence  des  parents. 


Ma  mère  est  pensionnaire  de  VEtat;  elle  réside 
à  Bastogne. 


(9)  Cautionnement    que    l'employé 
peut  fournir  (No  272  R.} 


Deux  mille  francs. 


„  \  parle 
(10)  Langues  qu'il  l  ^^^ 


AUemandt  flamand,  français. 
Allemand,  français. 


(11)  Si  l'agent  n'a  pas  lui-même 
rempli  son  étal  de  service,  en  indiquer 
le  motif. 


Dressé  par  l'intéressé. 


(12)  Durée  des  services  antérieurs  à 
l'entrée  dans  l'Administration  : 

A.  Services  militaires  du  30  oct.  1 830 
BU  10  oct.  1836.  en  dernier  lieu  sergent 
major  au  8e  régiment  de  ligne , 

B.  Services  administratif^  du  2  Jan- 
vier 1837  au  10  février  1845,  en  der- 
nier lieu  brigadier  des  douanes, . . , 

Total  des  serviees  antérieurs,  admis- 
sibles pour  la  pension 


ARniBS.       uois. 


12 


10 

8 


18 


GBSIRVATIOIIS. 


Du  10  juiUêt  1818  MlS«  ooill 

1830,  eommU-négMkmi  cftes 

M.  à 


(*)  Indiquer  le  service,  U  section  ou  la  perception. 


ÉTATS   DE   S£fiyiGE. 
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(13) 


ÉTAT  DE  SERVICE  du  sieur  PIERRE  {L.  C). 
GBADB  ;  Chef  de  station  de  ^^  ordre.  Percepteur,  traitement  :  Fr,  1^200 

SUPPLÉMENT  :  300 


DATE 

dei  Arrêtés  ou  Décitioni 


11 
2 

20 
7 
8 

25 


M 
3 
4 
28 
14 
12 


2 
12 
9 
1 
1 


45 
46 
48 
50 
52 
53 


45 
46 
47 
49 
50 
55 


-  GRADES  ou  QUALITÉS  dans  l'Administration  :  » 

Entré  en  qualité  d'aide- facteur  au  sàtaire  de  9  fir 
Commis-adjoint 

id.       id tî-M-- 

Chef  de  station  de  4®  ordre 

id.       id.  4*»  ordre ^. , , .  ^ , . . , , . 

Supplément  pour  gestion  de  la  poste , 


N.  B.  Autant  que  possible  n'employer  qu'une  ligQ«  jfwif  ivn- 
seigoer  l'objet  de  l'arrêté. 


MUTATIONS  dans  l'Administration  : 


TriitiMili 
ou 

f4LA|I(SS 


730 
720 
90P 
900 

300 


Attaché  à  la  station  de en  qualité  d'aide- facteur. 

Passé  à pour  le  guichet  et  les  bagages. 

Passé  à pour  les  marchandises. 

Chargé  de  la  station  de 

id,  id.  de 

Chargé  de  la  station-perception  de 


,, , ,  ^ ^      .„  S  Par  arrêté  royal  du  16  septembre  1845,  médaille 

(14)  Disunciions  honorifiques j     en  or  de  \  reclasse  pour  acte  de  dévouement. 


(15)  Indemnités  obtenues  depuis 
l'année  précédente  et  motifs 


is  juillet  de  (  Par  arrêté  du  25  décembre  1853, 200  francs  pour 
I     service  extraordinaire. 


Certifié  véritables  les  renseignements  ci-dessus,  ainsi  que  ceux  consignés  d'autre  part. 

Vu  et  vérifié  (§  V)  A  .   .   .,  le  .   .   :  18    . 

Par  (Signature  de  l'employé.) 
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ANNEXES. 


QUESTIONS. 

SIGNALEMENT. 

(A)  dn  Chef  imardiat. 

(S)dBCbefdes(mee. 

(C)derAdoia.eeitrale. 

(16)        AttribatioDf  :               | 

(FoDCtioDfl  ou  trarail  qui  lui  sont  / 

attribués.)                ) 

(17)  Instruction  i  administra-  J 
(tire?            j 

(18)  InteUlgence  du  senriceT    | 

(19)             AetlTitéT               ) 

devoirs?               j 

(21)            Caractère  T             | 

(22)        Conduite  prlrée  ?         | 

(28)               Tenue  T                ) 

(24)           ConstituUon  T 

(26)  A  quelles  fonctions   est-  i 
il  propre  T                j 

(27)  Mérite-t-il  de   l'aTance-i 
ment?                  i 

(28)  Punitions  ou  réprimandes 

gnalement) 
et  motib  : 

Point. 

(29) 

Certifié  véritable  à 1 

Le 

e 18    . 
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PROGRAMME 

DES   CONNAISSANCES   EXIGÉES  DES  CHEFS  ET  SOUS-CHEFS  DE  SECTION 

A  l'administration  des  CHEMINS  DE  FER, 

POSTES  ET  TÉLÉGRAPHES, 

poui\  l'obtention 

DU    GRADE  d'ingénieur   OU   DE  SOUS -INGÉNIEUR. 


I.  -  CONSTRUCTION. 
1"  PARTIE.  —  Conception  et  détermination  des  projets  d'ensemble, 

1.  Notions  générales  sur  la  configuration  du  globe  considérée 
dans  ses  rapports  avec  l'établissement  des  voies  de  communication  ; 

2.  Moyens  précis  de  représenter  graphiquement  la  position  rela- 
tive des  divers  points  du  sol  :  méthode  de  levée  des  plans  et  de  ni- 
vellement ;  graphomètre,  planchette,  niveau  d'eau,  niveau  à  bulle 
d'air,  etc.; 

3.  Méthode  d'évaluation  des  travaux  de  terrasse; 

4.  Principes  du  tracé  sur  plans  et  sur  le  terrain  des  routes  ordi- 
naires et  des  rails-routes.  —  Diverses  formes  du  profil  transversal 
des  routes. 

2*  PARTIE.  —  Conception  et  détermination  des  projets  de  détail. 

1.  Chaussées  pavées  ;  chaussées  en  empierrement,  en  béton,  en 
briques.  —  Murs  de  soutènement  ;  cassis;  caniveaux;  écharpes; 

2.  Chemins  de  fer  :  détails  d'établissement  de  la  voie  en  partie 
droite,  en  partie  courbe;  — Changements  et  croisements  de  voies, 
plaques  tournantes,  grues  hydrauliques,  grue  de  chargement,  ponts 
à  peser,  signaux  fixes.  —  Plans  inclinés.  —  Stations.  —  Matériel 
d'exploitation  ; 
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3.  Aqueducs  ;  ponceaux  ;  ponts  en  pierre.  Ponts  en  charpente,  en 
fonte,  en  fer.  —  Ponts  tournants  ; 

4.  Système  de  fondation  à  employer  suivant  la  nature  du  sol.  — 
Sol  résistant  ou  compressible,  affouillable  ou  inaffouillable,  per- 
méable ou  non,  inégalement  résistant; 

5.  Plantations. 

3^  PARTIE.  —  Calculs  des  dimensions  à  donner  aux  ouvrages 
pour  l($  stabilité  des  comtr^c^ions. 

i .  De  la  résistance  des  maçonneries  h  l'écrasement,  à  la  disjonc- 
tion, au  renversement.  —  Valeurs  moyennes  de  la  résistance  à 
l'écrasement  ou  à  la  disjonction  de  la  pierre,  delà  brique,  du  mor- 
tier, du  béton,  des  maçonneries  en  pierres  sèches,  des  maçonneries 
à  bain  de  mortier.  —  Conditions  de  stabilité  des  massifs  poussés 
latéralement  ; 

2.  Théorie  des  voûtes.  —  Conditions  de  stabilité  des  difTérents 
systèmes  de  voûtes  et  particulièrement  des  voûtes  employées  pour 
rétablissement  des  ponts  en  pierre.  —  Déterminatiop  de  la  largeur 
des  piédroits,  de  l'épaisseur  à  la  clef,  de  la  forme  de  Taxtrados,  -r- 
Méthodes  graphiques  pour  la  solution  des  problèmas  relatifé  i^  la 
théorie  des  voûtes  ; 

3.  De  la  résistanoe  des  bois  en  pièces  isolées,  -r-  Théorie  générale 
de  la  flexion.  —  Pièces  droites,  chargées  transversalement,  changées 
debout,  chargées  d'une  manière  quelconque,  Pièces  courbas  ; 

4.  De  la  résistance  des  bois  en  pièces  réunies  suivant  différents 
systèmes  d'assemblage.  —  Calculs  des  dimensions  das  poutres,  ©onr 
tre-fiches,  pièces  courbes,  etc.  —  Calculs  de  la  résistance  dasaintres; 

0.  De  la  résistance  de  la  fonte  et  du  fer  à  Técrasement,  à  la  flexion, 
à  la  rupture. — Formes  et  dimensions  à  donner  aux  rails  des  chemins 
de  fer.  ^  Dimensions  des  diverses  pièces  des  pont^  an  far; 

6.  Da  la  résistance  du  cuivre  et  d'autres  métaux  ; 

7.  Da  la  résistance  des  cordages. 

4«  PARTIE.  —  Mode  d'exécuUon  de  chaque  nature  d^ouvrage. 

1.  Terrassements  :  fouille;  transport  des  déblais;  reijïbUis; 

(Iniguages; 
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2.  Grandes  tranchées,  ^r-  Tunnels  ; 

3.  Sondages,  r^  Puits  artésiens.  --*  Puits  d'absorption  ; 

4.  Epuisements; 

5.  Batar(leaux; 

6.  Coffres d'enoeinte;  palplaiiches;  pilotis;  grillages;  radiera  eu 
charpente;  caissons; 

7.  Bétounage  par  immersion,  par  injection  ; 

8.  Maçonneries  en  petits  matériaux,  eu  ^libages,  eu  pierre  de 
taijle; 

9.  Fabrication  des  chaux,  mortiers  et  ciments  ; 

40.  Construction  des  voûtes.  ^—Cintres,  ^^. Ointrement  et  déçin- 
trement  des  ponts  ; 

11.  Etahlissement  des  charpentes  de  ponts,  de  combles  eu  fer  et 
en  bois  ; 

19.  Enduits;  mastics;  brayage;  goudronnage  et  peinture; 

13.  Pavages;  empierrements.  -«-Mode  d'entretien  ; 

14.  Enrochements  dans  le  lit  des  fleuves.  ^^  Maçonnerie  en 
pierres  sèches.  —  Perrés  ; 

15.  Chemins  de  fer. —  Voies  et  dépendances. ^^  Mode  d'entretien  ; 

16.  Faseinages;  clayonnages;  gazonnements;  plantations;  semis. 

IL  —  hydraulique;. 

1.  Lois  d'écoulement  de  l'eau  par  des  orifices  percée  Pft  Wiinçç 
paroi  ou  garnis  d'ajutage  ; 

2.  Ecoulement  variable  des  liquides  hors  d'un  vase  qui  sa  vi4e 
librement; 

3.  Mouvement  de  l'eau  dans  les  canaux  découverts  et  dans  les 
tuyaux  de  conduite  ; 

4.  Ecoulement  des  gaz  sous  une  pression  constante  ; 

5.  Etablissement  des  distributions  d'eau  et  de  gaz. 

-     IIL  —  PHYSIQUE  INDUSTRIELLE. 

1.  Mesures  des  hautes  températures.  —  Thermomètres  et  pyro- 
mètres; 

2.  Dilatation.  —  Moyens  d'en  prévenir  les  effets  nuisibles.  — 
Pendule  compensateur.  —  Pendule  de  Bréguet  ; 
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3.  Cheminées.  —  Vitesse  théorique  de  l'air  dans  les  cheminées. 

—  Maxjmmn  de  tirage  des  cheminées.  —  Dimensions  et  formes  des 
cheminées.  —  Influence  des  vents  sur  le  tirage  des  cheminées.  — 
Perte  de  chaleur  par  les  cheminées.  —  Influence  de  la  nature  des 
parois.  —  Tirage  par  Tair  refroidi  ;  par  un  jet  de  vapeur.  —  Tirages 
mécaniques.  —  Influences  qui  agissent  sur  un  tirage  quelconque  ; 

4.  Combustibles.  —  Nature  et  composition  des  combustibles.  — 
Préparations  et  transformations  des  combustibles.  —  Détermination 
physique  du  pouvoir  calorifique  des  combustibles.  —  Détermination 
du  pouvoir  rayonnant  des  combustibles.  —  Choix  du  combustible  ; 

5.  Foyers.  -  Différentes  parties  d'un  foyer.  —  Foyers  fumivores  : 
à  flamme  renversée,  à  introduction  d'air  sur  la  flamme,  doubles,  à 
alimentation  continue,  avec  injection  de  vapeur  d'eau  ; 

6.  Chaudières.  —  Essai  des  chaudières.  —  Surface  de  chauffe. 

—  Influence  des  carneaux.  — Formes  des  chaudières  :  de  Newcom- 
men,  de  Watt,  cylindrique  à  foyer  intérieur,  à  bouilleurs,  à  tubes 
réchauffeurs,  tubulaires.  —  Explosion  des  chaudières  :  causes  con- 
nues. —  Appareils  de  sûreté  :  soupapes  de  sûreté.  — Manomètres  : 
à  air  libre,  à  air  comprimé,  métalliques.  —  Thermo-manomètres. 

—  Plaques  fusibles.  —  Moyens  de  prévenir  un  abaissement  excessif 
du  niveau  de  l'eau.  —  Indicateur  de  niveau.  —  Alimentation  des 
chaudières.  —  Reniflards.  —  Moyens  de  prévenir  les  incrustations 
et  mode  d'action  de  ces  moyens; 

7.  Vaporisation  par  la  chaleur.  —  Calcul  de  la  dépense  de  com- 
bustible ; 

8.  Eclairage.  —  Combustibles  employés  dans  l'éclairage.  — Exa- 
men de  la  flamme.  —  Eclairage  par  les  matières  solides,  par  les 
matières  liquides,  par  les  gaz.  —  Comparaison  des  différents  modes 
d'éclairage.  —  Appareils  destinés  à  modifier  la  lumière.  —  Réflec- 
teurs ; 

9.  Applications  électriques.  —  Paratonnerres.  —  Entretien  des 
lignes  télégraphiques. 
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IV.  —  MACHINES, 
l^e  PARTIE.  —  Description  des  machines  les  plus  en  usage. 

1.  Des  pompes:  aspirantes;  foulantes.  —  De  la  presse  hydrau- 
lique ; 

2.  Des  machines  d'épuisement  :  seaux;  vans;  norias;  chapelets; 
roues  à  godets  et  à  tympans  ;  vis  d' Archimède  ; 

3.  Des  machines  soufflantes  ; 

4.  De  quelques  machines  employées  dans  les  constructions  : 
treuil;  cabestan;  chèvres;  grues.  —  Sonnettes  à  tiraudes,  à  déclic. 
—  Camions;  voitures;  manèges,  etc.; 

5.  Machines  à  vapeur  fixes.  —  Générateurs  de  vapeur.  —  Divers 
systèmes  de  machines.  —  Choix  à  faire  entre  les  diverses  machines, 
selon  la  nature  du  travail  à  produire  ; 

6.  Machines  locomotives.  —  Appareil  de' vaporisation.  —  Méca- 
nisme moteur.  —  Train  de  roues.  —  Tender.  —  Stabilité  des  Iqpo- 
motives. 

2«  PARTIE.  —  Calcul  de  l'effet  des  machines. 

1.  Conditions  d'équilibre  des  machines  simples  en  ayant  égard 
au  frottement  de  toutes  les  parties  et  à  la  roideur  des  cordes. 

Applications  au  treuil,  à  la  poulie,  au  palan,  aux  engrenages,  à  la 
vis  sans  fin,  etc.; 

2.  Evaluation  numérique  de  l'action  des  moteurs  et  du  travail 
effectué  par  les  machines  ;  dans  le  cas  où  la  vitesse  du  mouvement 
des  parties  ne  varie  que  par  degi*és  insensibles;  dans  le  cas  où  la 
vitesse  varie  brusquement; 

3.  Quantité  de  travail  mouvant  ou  résistant  développé  par  l'air 
ou  les  gaz  élastiques.  —  Système  de  distribution  du  gaz  d'éclairage; 

4.  Quantités  d'action  qui  peuvent  être  obtenues  en  faisant  varier, 
au  moyen  de  la  chaleur,  le  volume  élastique  des  gaz  et  des  vapeurs  ; 

o.  Proportions  des  parties  d'où  résulte  le  pouvoir  d'une  machine 
à  vapeur.  —  Enonciation  de  la  force  d'une  machine.  —  Travail  dû 
à  un  poids  donné  de  vapeur.  —  Travail  absorbé  par  le  jeu  des  pièces 
de  la  machine  et  par  les  fuites.  —  Travail  disponible.  —  Résultats 
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pratiques.  —  Dépense  de  combustible.  —  Evaluation  numérique  de 
l'effet  utile  des  machines  à  vapeur; 

6.  Résistance  passive  des  locomotives.  —  Théorie  générale  du 
mouvement  des  locomotives  ; 

7.  Effet  utile  des  machines  spécialement  employées  aux  épuise- 
ments :  roues;  norias;  chapelets;  pompes;  vis  d'Archimède. 

V.  -  TECHNOLOGIE  DU  CONSTRUCTEUR. 
!'•  PARTIE.  —  Notions  sur  les  professions  élémentaires. 

1.  Notions  sur  le  travail  du  carrier;  du  tailleur  de  pierre;  du 
briquetier;  du  chaufournier;  du  fondeur;  du  forgeron;  du  serru- 
rier; du  ferblantier  ;  du  plombier.  -—  Choix  de  matériaux  provenant 
de  ces  diverses  exploitations  ; 

2.  De  l'exploitation  et  de  la  préparation  des  bois.  —  De  la  chai^ 
penterie.  —  De  la  menuiserie; 

3.  De  l'art  du  couvreur.  —  Des  divers  systèmes  de  oouvertures  : 
bardeaux  ;  ardoises  ;  tuiles  ;  poteries  ;  zinc  ;  plomb. 

4.  De  la  préparation  des  mastics,  enduits  bitumineux  et  pein- 
tures; 

5.  De  la  corderie. 

2«  PARTIE.  —  Notions  sur  la  science  du  constructeur-mécanicien. 

i .  Détermination  des  qualités  distinctives  et  choix  des  matérianx 
^nployés  dans  la  construction  des  machines^  tels  que  cuivre^  plomb, 
étain,  zinc,  fontes,  fers,  aciers,  bois,  chanvre  et  cordages,  cuirs, 
huiles,  graisses,  mastics^  etc.; 

2.  Métallurgie  du  fer,  de  la  fonte  et  de  l'acier»  —  Fabrication  des 
rails  et  accessoires,  bandages,  etc.  —  Description  et  tracé  des  aj^- 
reils  qui  servent  à  transformer,  modifier  ou  réguteriser  le  mouve- 
ment des  machines; 

3.  Examen  des  formes  et  des  assemblages  des  pièces  qui  entrent 
dans  la  composition  des  machines,  telles  que  bielles^  manivdles, 
balanciers,  supports,  arbres,  roues  d'engrenage,  volants,  pou- 
lies et  tambours,  boulons,  robinets,  clapets,  pistons  parallélo- 
grammes, etc.; 
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4.  Indications  des  procédés  d'ajustage  et  de  pose  des  machines. 
—  Soins  à  prendre  pour  la  précision  des  opérations  ; 

5.  Construction  et  pose  des  machines  à  vapeur. 

VI.  —  ÉLÉMENTS  D'ARCHITECTURE. 

Vil.  —  Application  des  matières  de  l'examen  à  la  rédaction  d'un 
projet  de  route  ;  de  chemin  de  fer  ;  d'ouvrage  d'art  ;  de  bâtiments 
divers  destinés  aux  stations;  de  machines  à  vapeur  fixes  ou  mobiles. 

IMPORTANCE  RELATIVE  DES  DIVERSES  MATIÈRES  DE  L^EXAMEN 
POUR  l'obtention  DES   GRADES  D'INGÉNIEUR  ET  DE   SOUS-INGÉNIEUR. 

i .  Examen  dHngénieur  ou  de  sous-ingénieur  aux  voies  et  travaux, 
i''®  partie 4 

Construction.  -  ^  ^    "^^     \  [[[][[[  '/^      6   ^     23 

A'     id 4 

Eléments  d'architecture 3 

Hydraulique 3    1 

Physique  industrielle. 3   ) 

__    ,  .  (  Description 2   (       . 

Machines.  .  .  .  (  ^^^^^  ^^  j,^^^^^  ^^^^  ^  j       6 

Technologie  du  { V  partie 3) 

constructeur.   ^2«    id. 2   ) 

Projet 10 

Total 50 

2.  Examen  d'irigénieur  ou  de  sous-ingénieur  à  la  Iraelion. 

l'"  partie -  2 

,   2'    id 3 

Construction.  .  (   ^      . ,  o   \     la 

3*     la o    /      12 

A^    id 2 

Eléments  d'architecture 2 

Hydraulique 5    . 

Physique  industrielle 6 


/\  reparler 20 
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•      Report 20 

Machines  I  Description 4   . 

Macnines.  .  .  .  j  ^^^  ^^  ^,^^^^  ^^^^               ^  j  i- 

T.d..„,ogie...{;:t2'V, ■.•.;:;;;:  »i  « 

Projet 10 


Total 50 


PROGRAMME 

DES     CONNAISSANCES     EXIGÉES    DES    AGENTS    DE    l' ADMINISTRATION 

DES   CHEMINS   DE   FER,    POSTES   ET   TÉLÉGRAPHES 

ADMIS    A   CONCOURIR 

POUR   l'obtention    du   GRADE   DE    SOUS-CHEF   DE   SECTION. 


1.  —  ÉLÉMENTS  DE  GÉOMÉTRIE  DESCRIPTIVE. 

1.  Solution  de  toutes  les  questions  relatives  à  la  ligne  droite  et 
au  plan.  Plans  tangents  aux  surfaces  courbes.  —  Surfaces  de  révo- 
lution. —  Surfaces  développables.  —  Surfaces  gauches.  —  Inter- 
section des  surfaces. 

2.  Coupe  des  pierres.  —  Principales  formes  des  voûtes.  Tracé 
des  épures.  —  Taille  des  pierres  par  équarrissement,  taille  directe. 
—  Répartition  des  pressions.  —  Division  de  l'intrados.  —  Nature 
des  surfaces  de  join* 

Appareil  d'un  berceau  horizontal  droit,  avec  têtes  verticales.  — 
Modifications  qu'il  faut  apporter  à  l'appareil  suivant  le  fruît  des 
têtes,  l'inclinaison  de  l'axe  ou  son  biais,  quand  il  est  peu  consi- 
dérable. 

Appareils  du  biais  passé  cylindrique  et  du  biais  passé  gauche.  — 
Solution  générale  du  problème  des  biais  :  appareil  orthogonal  con- 
vergent; appareil  orthogonal  parallèle;  appareil  hélicoïdal. 
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11.  —  CONSTRUCTION. 
!'•  PARTIE.  —  Conception  et  détermination  desprojHs  d^entemble. 

i.  Notions  générales  sur  la  configuration  du  globe  considérée  dans 
ses  rapports  avec  rétablissement  des  voies  de  communication  ; 

2.  Moyens  précis  de  représenter  graphiquement  la  position  rela- 
tive des  divers  points  du  sol  :  métbode  de  levée  des  plans  et  de 
nivellement;  graphomètre,  planchette,  niveau  d'eau,  niveau  à 
bulle  d'air,  etc.; 

3.  Méthode  d'évaluation  des  travaux  de  terrasse  ; 

4.  Principes  du  tracé  sur  plans  et  sur  le  terrain  des  routes  ordi- 
naires et  des  rails-routes.  —  Diverses  formes  du  profil  transversal 
des  routes. 

2*  PARTIE.  —  Conception  et  détermination  des  projets  de  détail, 

1.  Chaussées  pavées,  chaussées  en  empierrement.  —  Murs  de 
soutènement;  cassis;  caniveaux;  écharpes; 

2.  Chemins  de  fer  :  détails  d'établissement  de  la  voie  en  partie 
droite,  en  partie  courbe.  —  Changements  et  croisements  de  voies, 
plaques  tournantes,  grues  hydrauliques,  grues  de  chargement,  ponts 
à  peser,  signaux  fixes. —  Plans  inclinés.  —  Stations.  —  Matériel 
d'exploitation; 

3.  Aqueducs;  ponceaux;  ponts  en  pierre.  Ponts  en  charpente,  en 
fonte  et  en  fer.  —  Ponts  tournants  ; 

4.  Système  de  fondation  à  employer  suivant  la  nature  du  sol. — 
Sol  résistant  ou  compressible  ;  affouillable  ou  inaffouillable  ;  per- 
méable ou  non;  inégalement  résistant  ; 

5.  Plantations. 

3«  PARTIE.  —  Mode  d'exécution  de  chaque  nature  d^ ouvrage, 

1.  Terrassements  :  fouille,  transport  des  déblais,  remblais;  dra- 
guages; 

2.  Grandes  tranchées.  —  Tunnels; 

3.  Sondages.  — Puits  artésiens.  — Puits  d'absorption; 

4.  Epuisements; 

T.  II.  39 
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5.  Batardeaux; 

6.  Coffres  d'enceinte  ;  palplanches  ;  pilotis  ;  grillages  ;  radiers  en 
charpente  ;  cyiiasons; 

7.  Betonnage  par  immersion,  par  injection  ; 

8.  Maçonneries  en  petits  matériaux  ;  en  libages,  en  pierre  de 
taille; 

9.  Fabrication  des  chaux,  mortiers  et  ciments; 

10.  Construction  des  voûtes. — Cintres.  —  Gintrement  et  décintre- 
ment  des  ponts; 

11.  Etablissement  des  charpentes  de  ponts,  de  combles,  en  fer  et 
en  bois  ; 

12.  Enduits  ;  mastics;  brayage;  goudronnage  et  peinture; 

13.  Pavages,  empierrements.  —  Mode  d'entretien  ; 

14.  Enrochements  dans  le  lit  des  fleuves.  —  Maçonnerie  en 
pierres  sèches.  —  Perrés  ; 

15.  Chemins  de  fer.  —  Voies  et  dépendances.  —  Mode  d'en- 
tretien; 

16.  Fascinages  ;  clayonnages;  gazonnements;  plantations  ;  semis. 

m.  -  ÉLÉMENTS  DE  STATIQUE. 

1.  Notions  sur  les  forces  et  leur  mesure.  —  Composition  et  dé- 
composition des  forces.  —  Théorie  des  couples.  —  Composition  des 
forces  dans  l'espace  ; 

2.  Applications.  —  Centre  de  gravité.  —  Conditions  d'équilibre 
des  machines  simples. — Machines  composées. — Poulies  et  Moufles. 
—  Engrenages.  —  Roideur  des  cordes  et  frottement.  —  Exemples  : 
plan  incliné,  treuil,  etc. 

rv.  —  MACHINES. 
Description  des  machines  servant  aux  opérations  les  plus  usuelles, 

1.  Machines  employées  pour  la  manœuvre  des  fardeaux; 

2.  Machines  servant  aux  épuisements  et  à  l'élévation  des  eaux; 

3.  Presses  à  vis,  à  coin,  hydrauliques; 

4.  Machines  servant  à  battre  et  à  arracher  les  pieux  et  les  pal- 
planches  de  fondation; 

5.  Machines  employées  aux  terrassements. 
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V.  —  TECHNOLOGIE. 
yotions  sur  les  professions  èlémenlaires, 

1.  Notions  sur  le  travail  du  carrier;  du  tailleur  de  pierres;  du 
briquetier  ;  du  chaufournier  ;  du  fondeur;  du  forgeron;  du  serru- 
rier; du  ferblantier;  du  plombier; 

2.  Choix  des  matériaux  provenant  de  ces  diverses  fabrications; 

3.  De  l'exploitation  des  bois.  —  De  la  charpenterie.  —  De  la  me- 
nuiserie ; 

4.  De  l'art  du  couvreur;  —  des  divers  systèmes  de  couverture  : 
bardeaux,  ardoises,  tuiles,  poteries,  zinc,  plomb  ; 

5.  De  la  préparation  des  mastics;  enduits  bitumineux  et  pein- 
tures; 

6.  De  la  corderie. 

VI.  -  ÉLÉMENTS  D'ARCHITECTURE. 

VII.— NOTIONS  PRATIQUES  SUR  L'ENTRETIEN  ET  LA  POLICE 
DES  CHEMINS  DE  FER. 

UIPORTANCE  RELATIVE  DES  DIVERSES  MATIERES  DE  L^EXAMEN 
POUR  L'OBTENTION  DU  GRADE  DE  SOUSCHEF   DE  SECTION. 


}      20 


Eléments  de  géométrie  descriptive 4 

Construction 16 

Eléments  d'architecture 4 

Eléments  de  statique 4 

Machines 6 

Technologie .  6 

Notions  pratiques  sm*  l'entretien  et  la  police  des 

chemins  de  fer 10 

Total 50 
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RAPPORTS  PÉRIODIQUES. 


SERVICE  DBUYOIB. 


CHEMINS  DE  FER  DE   . 


LIGNE 


Division. 
Sbctiov. 

Equipe  N»  2. 
Du  kil.  104  au  kil.  108. 


RAPPORT  QUOTIDIEN 


DU  CHEF  d'Équipe. 


Du  28  Décembre  186    . 


Chef.  N"". 


RAPPORT  QDOTU>IEN   BU   CHKF  d'ÉQUIPE. 


6l:i 


NOMS  ET  PIUSNOMS 


L*"*,  Alfred- Louis. 

F"%  Jules 

L*"%  Emile 

B"*,  Jean-Baptiste. 

D'*%Léopold 

J"%  Gharlemagne. . . 

G"%  Adolphe 

P-%  Achille 

H"%  Léonard 

G*"*,  Jules 

P"%Léopold 

G-%  Julien 

P"*,  Jean-Baptiste.. 

D**%  Dominique 

P*'%  Désiré 


QUAUTJS. 


HEUBES 

DB  nATAIL. 


Entre- 
tien. 


SeiTioe 
des  bar- 
rières. 


chef  d'éq.       9 

chef  auxil.  1     6^20 

surveillant. 

id. 

id. 

garde  aoxil. 

id. 
pos^  auxil. 
id. 
id. 
id. 


6,20 

• 

6,20 

,6,20 

6,20 


id. 

suppléant. 

id. 

id. 


Total. . . 


6,20 

9 

9 
9 
9 

74 


4,30 

12 

12 

4,30 
12 

4,30 

4,30 

4,30 
12 

4,30 
12 


OBSERYATIONS. 


Barrière  794. 

Remplacer  l'aiguilleur. 

Poste  fixe  à  la  barrière  192, 

Barrière  192.  ' 

Poste  fiie  à  la  barrière  193. 

Barrière  196. 

Barrière  195. 

Barrière  190. 

Poste  fixe  à  la  barrière  191 

Barrière  193. 

Remplacer  le  garde  en  repos. 


87 


161 


614 


AHMEZn. 


TEMPS  PA88tf 

KILOM. 

INDICATION  DES  TRAyAUX  KXtiCUTiS. 

QUANTITÉS. 

àchwiiie 
OOTBAGB. 

104 

Remplacement  des  gardes  entre  les  k. . 

» 

87 

108 

105 

Relevage  et  bourrage  des  traverses 
de  joint 

11 

12 

106 

Intermédiaire. 

); 

41 

105 

Deux  hommes  employés  dans  la  gare 
au  comote  de  l'exoloitation 

)> 

^8 

106 

Remplacement  d'une  traverse  de  joints, 
voie  impaire,  resaboté  quatre  tra- 
verses de  joints 

V 

5 

Total  égal.  . . 

161 

LeChefdrét 

juipe. 

N" 

m 

RAPPORT  QUOTIDIEN   Dt  CHEF  d'ÉQUIPE. 
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LXmCATïON  DES  «ATÉnr^DX  EMPLOYÉS  A  OES  M FH PLACEMENTS. 


lHOlâT. 


!  CBETllLES 


TiAVEaSEi 


coras 


CRAHPONS 


BOtLONS 


HAI^llAtX 


du lâft 

Chef  :  N"". 
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e  DIVISION. 


SérriM  de  U  Tole. 


CHEMIN  DE  FER  DE 

(I^lgM*  ém  ). 


RAPPORT  DU  PIQUEUR. 

M.    .  , 

Du  18C  . 


•  SBCnON. 
«  SabdiTirioB. 

DakU.  ..aakil. 


DéSIÛNATlOK 


N* 


rivéa 
titr  14 


maLia 


ûaàé- 

PMI. 


5,^20 


104 
121 


TEAmS  fiKN£OFr&Éâ. 


iffi- 

psi». 


«Il 


pAiri. 


KÙTBS  DU  CHEF  DE  SCCTIOU, 


OftSBBTàTlON»  BT  T|f  A* 


Aceompagiiè  les  trâîn» 
dft  balliliîlage  cDtre 
les  kîbmëires  104  eL 
lâl  de  la  ligue  et... 

Vu: 


RAPPORT   QUOTIDIEN  DU    PIQUEUR. 
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Observations  sur  l'état  de  la  voie  et  les  matériavx  employés 
aux  réparations. 


ÉTAT 

DB  LA  TOIB 


im- 
paûe. 


Bon. 


paire. 


Bon. 


MATÉRUUX 


BHPUOTis. 


Quantité   Nature. 


APPKOTlSIOHHis. 


Quantité  Nature. 


OBSERVATIONS. 


(Désigner  les  trayauz  les  ptns 
urgents.) 


OBSBRTATIONS  GÉNÉBALES  sur  Vétat  dcs  ouvroges  d'art,  des  talus,  des 
fossés f  du  ballast,  des  clôtures ^  et  sur  les  avaries  produites  par  les  influen- 
ces atmosphériques^  etc.^  etc. 


Les  ouvrages  d'art  sont  en  bon  état. 

A  la  suite  des  dernières  pluies  le  laïus  de  la  tranchée  de  ...  ,  vers  la  voie 
paire,  a  coulé  sur  une  longueur  de  15  mètres.  Il  y  aura  lieu  d'en  faire  la  con- 
solidation. 

Le  ballast  entre  les  kilomètres  108  et  109,  enlevé  par  l'orage  du  6  courant, 
doit  être  remplacé  sans  délai. 

Vu:  Signé,  N*". 
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Tmitbwx  et  ««rvelIIftiÉee  de  !•  Il(|tte* 


ÛAADES 

TEAYAUI  D'E^TllETtBJÎ. 

nUTAUl  SETJirS  ou  EÏTEAOBDIlfAllES. 

itliiÂbii  fit  tAHtotxnim^i. 

^^^^ 

^^__^_^ 

,^ 

iûiif. 

Doit. 

1 

li 

n 

II 

da  IriTaux. 

1 

d'ouï  rien 

de 

chaque  espèce. 

des  tranitx 

et  emf^l  du  levip« 

n-A 

37.(10 

.SeiT»  de  garde. 

Bévja. 

QnaUt* 

07.5 

» 

Sft.Ûo'intF.deitoifti. 

"~ 

~ 

1>7,5 

aa.OOjSerr.  dfipirde. 

104 

JOi 

V 

5<.00|inlr.dMToi«i. 

t07 

iOfi 

Sappl. 

diAffemeait  *t  dé^ 

LUS 

aO.OO  swv.dfiganlu. 

chargemenldabAl- 
Lut. 

111 

18 

iaa.0o  Knïr.dMTOÎes. 

H 

*3-'^'*|SerT.d«Rar£fl, 

111. ÛO 

Entr.  de»  Tdi™ 
eîpHuM. 

IniPF. 

ta, 00  Swif.âalKiRîao 

Aa  la«cUoii. 

4    M. 

a.oo 

Serr.  ati  maipi- 
sln  et  au  dian 
tiar  de  la  itt^ 
tlon. 

i  ià. 

aa.ftft 

ffelloyaiw  de  ta 
tare    et     rfes 
courflAux  mar- 
ebaDdiiËR     al 
liDiilUe. 

111 

Hiâ. 

les. 00  Senfiw  pmu  la 
çompTçdeï'ei- 
ploilaLBâD. 

HT 

H  a. 

51.00  SerT.de  K«rdù. 
81.00  Entt.dcfTOÏoi. 

OBSEETATioiî.^  Gtffk&ALEA  SUT  la  îmiie  des  chantiers,  sur  V^x^cutim 

des  travaux 

û  H  sur  Uur  état  d" 

auanctffwenf* 

Atruï 

H    DB 

lïiirè* 

<lii 

OtilMTè- 

BfAWRI!   DM  TBATAUI. 

TrafftlL  j 

T!j: 

H 

népântkm  û«  là  «HïTtrtiiw  d»  TOtûBda  *  . . . 

ai 

^ 

Itéparalftïn  dq  tiansîBr  nni  mâTchAndlB»  à  . . , 

Sïffïi/,  N'-. 

2fi 

— 

Traraiii  i1|t««  dan*  Ifl  slfllion  de  , , , 

34 

^^ 

ConfecUond'ançariiMiredfiûïi  le  bureaodsMK.. 

tô 

_ 

i% 

— 

Hépflratfoti  de  pASu^ee  A  ntTeande  . , , 

li 

BépRftUon  de  guéri  le»  de  farde  *  - . . 

21 

AlialflQin. 

EépâfatlM  d«  la  pompe  du  p^iita  de  Ia  eUitlon 
de... 

i4ï 

RAPPORT   QUOTIDIEN    DU    PIQUEUR. 
AeelétoaCs,  Hélits,  Notes  diverses,  ete. 
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INDICATIOXS  DE  T0T7TB  IfATUBI. 


■OMS  »BS  «Ainn  nr  tAvn, 

IfATOIB   DIS  DÉUn,   AOaDBHIS,  BTC. 


PROPOsmoirs 
1^^ 


NÉANT. 


Vu: 
Signé,  N* 


Le 


Dressé  par  le  Piqueur  soussigné, 
186    . 


620 


ANNEXES. 


QnlssaiAe  d«  liAls  d 


s! 

h  S 

*  m 


MOWS  tr  FKÉCOIS 


■î 


^ 


4 
19 


23 


It 


ÉTAT   DE   QUINZAINE. 
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i86 


12 

27 


3f 


TOTAL 


PRII, 


des 


[)i>iir 


OBSERTATIONS, 
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SKBYia  Dl  LA  VOIE 

DlTISIOH 

Section 
Longnenr 

Mois  de 

Qninzâiiie. 


ANNEXES. 

CHEMINS  DE  FER  DE. 


Ligne  de.  .  .  . 

RAPPORT  de  quinzaine  de  M. 
Chef  de  section  à.  . 


RÉSUMÉ  des  tournées  faites  à  pied  pendant  la 
quinzaine  du  mois  d  486     . 


DATE 
des  tournées. 

LOCALITÉS  VISITÉES. 

(Indiquer  les  tournées  faites  par 

le  chef  de  section  et  ceUes  faites 

par  le  piqoeur  spécial.) 

DISTAlfCBS 

OBSBRYAnOlfS. 
(Notes  de  rinféniev.) 

Le    5  février 

-  15      — 

Le  1*' février. 

-  5      - 

-  6      - 

-  9      - 
-10      - 

-  15      - 

De    20.000  ài    33,500 

-  117,000  à  126,600 

Tournées  faites  pnr  le  sous- 
ebef  de  section. 

De    20.000  ài    53,5C0 

-  104,200  à  110,000 

—  137,000  à  142.000 

—  97,500  à  104,200 

-  110.000  à  117,000 

—  117,000  à  126,600 

13,500 
9,600 

Les  troraux   de  tarera 
doni  M. ...,  ehoCde  aeetiM, 
est  chargé,  abnrlMBi   vae 
très-grande  partie  de  son 

tonmées  sont  Halles  far  le 
soos^befdaseelioii. 

X'Ji^alrar, 
Signé:  H. 

23,100 

13,500 
5,800 
4,400 
6,700 
7,000 
9,000 

47,000 

Nombre  mbyen  d'ouvriers  oa  d'agents  employés  par  jour  à  l'eatrellea. 


DËSIGNAnON 

i|i 

??.^5 

2 

S  ê 

. 

II 

5 

des  sobdlTisions  et  longueurs. 

m 

0» 

5 

^ 

n 

î 

I«  SUBDIYISIOM. 

• 

Dukil.   92,400  au  kil.  117,000 

54 

20 

33 

18 

105 

» 

2»  SUBDITIâlOIf . 

Du  kil.  117,000  au  iiil.  142,000 

31 

20 

16 

D 

67 

» 

3«   SUBDITISICN. 

1"  partie  du  kil.  6,3 1 

à  20,  ligne  de.  ...  f    voie 

12 

8 

14 

» 

34 

» 

2«  partie  du  kil.  20/uiiique. 

à 34, ligne  de.  .  .  ,) 

Totaux.  .  .  . 

6 

12 

11 

» 

29 

8 

83 

60 

74 

18 

233 

8 

Moyenne  par  jour  et  par  kilom. 

1,08 

0,78 

0,96 

0,23 

3,05 

» 

RAPPORT   DU  CHEF   DE   SECTION. 
Réffeetion  des  voies  et  ballastai^e. 
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BÉSIGNATIOIÏ 

des  parties  de  Toie  à  tiîatre 

on  à  ballasteret  des  con-iènei 

à  ballast. 


Parties  désignées  ce  m  me  du  ^ 
▼ant  èlre  r<>iailes  ou  bâUos 
tées  dans  la  campagne. 

Dei07k.  à107  289S.B. 
De  107  à  107  989  S.  B 
Ballastiëres  au  12  i  k. 


Totaux. 


Quantités  faites  à  1»  ûAVt  du 
rapport. 


Quantités  faitea  dans  la  quln- 
saine. 


Totaux  jusqu'à  ce  joar 


aÉrECTinif 

en  rails 

de  û  mUKt^. 

^ùdè\it  A. 


mËrrcTiaiT 
en  raUs  C. 


Yal*    Toi*     Vw«     Toie 


28f* 


S80 


3(]00 


3ÛO0 


do 
rînepénietir.] 


OBSERTATIONS  GÉNâRALBS  SUR  LA  MIRCBB  DU  TRITAIL. 


Z.  Atelier  du  petit  entretien,  dont  une  partie  a  été  incendiée  le 
On  a  monté  la  charpente  en  remplacement  de  celle  incendiée. 
La  maçonnerie  est  commencée. 


186 
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ANNEXES. 


NOTES  DU  CHEF  DE  SECTION. 


En  bon  état. 
Ligne  de  . . .  à  . . .  On  continue  à 
enlever  les  pierrailles  qai  menacent 
de  tomber  aans  les  tranchées. 

Eu  bon  état. 


au  gaz 
Voies  de  fer 


En  bon  éUt. 


Terrassements ,  l 
fossés,  ouvrages  / 
dVl I 

Cours,  bâtiments  des/ 
stations,  dépôts  et\ 
ateliers,  éclairage! 
au  ffaz { 

!X.  La  plaque  tournante  de  4»,50  en 
fonte  mise  en  remplacement  d'une 
autre  de  4" ,50  en  tôle,  en  répara- 
tion aui  ateliers  depuis  le  lU  dé- 
cembre.  s'e.n  cassée  le  14,  elle  sera 
remplacée  par  celle  eu  tôle  répa- 
rée/ou  par  celle  en  tôle  attendue 
de 

ni         .  f  En  bon  état. 

S'^?.?"^ T'^  """'l   v.nne  de  la  pue,  côté  de  ...  wra 

à  D  Suer  le  'flu  ""***'  •»  '""^"^  "=*"*  «'"*  »" 

a  piquer  le  leu . . .  \    service. 

[  En  bon  étal 

cs<».«»^  ^»  »AiA«««  \  Ligne  de  ...  à  ...  On  a  commencé 
X  ^      \   ^  P^^**  *^  '^«°*"^  *  aiguilles  et  les 

P     i   appareils  de  cadenassement.   Les 

[   gelées  ont  interrompu  ce  travail. 
Grues  et  antres  en-  i 
gins    de    charge-  !  En  bon  état. 

ment ' 

Nous  attendons  les  clôtures  deman- 
dées pour  fermer  les  maisons  de 
gardes  delà  ligne  de  ...  conformé- 
Clôtures,  haies  vives/   meut  à  la  circulaire ...  de  M.  l'ingé- 

et  plantations \   nieur  en  chef.  Les  petites  barrière» 

des  guérites  sont  posées  partout,  à 

Texceplion  de  celles  de  la  ligne  de. . . 

qui  seront  posées  après  les  gelées. 

Locations  de  ter-   (  Les  terrains  derrière  les  rotondes 

rains,  ventes  de  ré- i    (5^,96    environ)     seront     loués 

coites  et  de  matériel.  '    pour  cette  année  àM.  ...,à.... 


Gardiennage  et  pas- 
sages à  niveau... 


En  bon  état. 


M.  ...,  garde -chef,  passé  à  ... 

été  remplacé  par  M.  . . .  venant 

lai  résection  de  la  division.  M. . 

étant  malade,   n'a  pas  encore 

Personnel /   reprendre  son  service. 

Le  piqueur  . . .  garde  toujours 

chambre. 
L'aiguilleur  ...  à  l'hôpital,  ne 

pas  mieux. 


OBSERYATIONS. 
(Notes  de  ringénieur.) 


GettaptoqmdisponiUeà  < 
a  étéespédiée  le  31  eoarant 
à...,  en  «mfonnilé  du 
baUetin  M.  AAH, 


Le  bon  ponr  le 
ment  de  celle  eolonae  est 
•drené  a^ioard*liiii  nême 


Un  boa  pour 
adreeié  aojoordniai  è  M. 
ringénieur  en  cbeT,  «i 
confonnilé  du  bnlletia  M 
4249.  Nous  noos   proca- 


le prescrit  le  bnUetin  M.j 
3784,  si  D(iasn*entroaTons 
pas  snflBsammeat  dans  les 
antres  sections  de  la  di- 
Tisioo. 


RAPPORT   nu    CHEF   DE   SECTION.  623 

Agrandissement  des  g^ares,  stations  et  trairanx  neaffs. 


Indications  des  gares, 

stations  et  localités 

où  se  font  les  travaux. 

ÉTAT 
D'aTAHCEMBHT  DR  CKS  TRAVAUX. 

OBSERVATIONS. 
(Notes  de  l'ingénieur) 

Gare  de  X 

Care  de  Y 

Pavillon  da  mllien  da  bAUment 
des  Toyagears. 

On  aura  terminé,  dans  les  pre- 
miers jours  de  mar^.  les  nouveaux 
aménagements  que  nécessitait  la 
division  en  deux  logements,  du 
grand  appartement. 

Mur  d'enoeinte. 

On  va  commencer  l'approvision- 
nement des  matériaux. 

Les  gelées  n'ont  pas  permis  de 
continuer  les  travaux  de   pose 
des  voies  demandées  parles  der- 
nières modifications. 

Même  observation  en  ce  qui  cou- 
cerne  les  modifications  des  voies 
du  terminus. 

cAlé    droit,  car    du   cOté 
gauche  on  est  obligé  d'at- 
tendre  que  l'échange   de 
terrain  avec  la  ville  soil 
conclu. 

Gare  de  Z 

Dressé  et  présenté  par  le  Chef  de  section  soussigné  ; 
A                              , le  18G  . 

Signé  :  N 

Vu  p:ir  l'Ingénieur  de  la        division. 
A                          ,1e  186    . 

Signé  :  W 

Vu  et  retourné  par  l'Ingénieur  en  chefdela  voie, 
!.•  180  . 

Signé  :  N . . . . 

(Au  lieu  d'un  rapport  de  quinzaine,  le  chef  de  section  est  quelquefois  astreint  à  pré- 
senter un  rapport  tiehdumadaire.) 

T.  II.  40 
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ANNEXES. 


Eitreiia  cl  SirTcillaice. 
•  Division. 
e  Sbctick. 


CHEMINS  DE  FER  DB 


X^lgi&e    de...    à. 


ApprovisionnemeDl  normal  de  la  réserve  d'enlrelien. 


Longueur  des  voies  en  rails. 


i  éclissés. 
"  •  •  (  non  éclissés. 

I  éclissés. 
""  \  Don éclissés. 


DÉSmNATJON  0Ba  MATIÈRES  \ 

1 

QïàBTTlit 

"3  * 
II 

1" 

- 

1 

1 

i 

^1' 
H 

jli 

1 

PIÈCES  DE  VOIKS  COttnAlTEi. 

PIÈCES  FOU«  WIMT», 
liTAClttK»*  ETC. 

CllAKefiMK>T8  rr  CE{|I«E1IE.^T5 

tut  t(n*is. 
Appareils  complets. 

Pifece»  iSélachéei!. 
A]tj>art:Us  complets. 

.    Pîèeca  délaclîéei. 

KHQWt  DV  CIUHCEHEMT^ 

lîlSQVlS  ÏT  ^lOKàtl^ 
F.TC  .   ITC. 

*  Celte  f  ulor.ne  ri.niionl  In  l.ste  détaillée  de  toutes  les  pièces  entrant  dans  la  compositioB  des 
opparvils  de  diffcrenls  types,  et  classées  par  espèces  :  rails,  platines,  coussintts,  boaloiw,  craïupoM, 
lire-rui.d.  irovirsts.  coins  de  la  voie  courante;  ferrures  de  changements  et  de  rroiteineots,  diâsBÎs  4t 
changtnienls  ei  de  i  ruisemcnts,  aiguilles,  rails,  contre- aigviUes,  pointrs  de  CM 

coussinets  s|.tciaux.  etc.,  etc. 
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CHEMINS  DE  FER  DE  ***. 


FOURNISSEURS. 

Entre  : 

La  Compagnie  des  chemins  de  fer  d ,  dont  le  siège  est  à , 

représentée  par  M ,  agissant  en  qualité  d de  ladite  Com- 
pagnie, d'une  part  ; 

Et  M ,  à ,  d'autre  part; 

Il  a  été  convenu  et  arrêté  ce  qui  suit  : 

Article  1".  —  M s'engagent  à  construire  pour  la  Compa- 
gnie des  chemins  de  fer  d ,  qui  accepte,  et  à  lui  fournir 

exactement  conformes  aux  plans  et  dessins  remis  aux  fournisseurs 
par  l'ingénieur  en  chef  de  la  Compagnie ,  et  satisfaisant  à  toutes 
les  clauses  et  conditions  du  cahier  des  charges  annexé  au  présent 
traité  et  signé  par  les  parties. 

La  fourniture  de  ces se  composera  de  :  ,  destinées  à  la 

ligne  de ,  et destinées  à  la  ligne  de 

Dans  cette  fourniture  est  comprise  la  livraison  de 

Art.  2.  —  La  livraison  de:....,  qui  font  l'objet  du  présent  mar- 
ché, aura  lieu  par  les  soins  et  aux  frais  des  fournisseurs  dans  les 
dépôts  et  stations  de  la  Compagnie  les  plus  rapprochées  de  l'usine 

de  fabrication,  à  partir  du mil  huit  cent et  à  raison  de 

par  mois,  soit ,  de  façon  à  ce  que  la  livraison  finale  ait  lieu 

fin de  la  même  année  mil  huit  cent au  plus  tard. 

Si  les  livraisons  n'étaient  pas  faites  aux  points  et  dans  les  délais 
ci-dessus  déterminés,  il  serait,  sans  qu'il  fût  besoin  d'une  mise  en 
demeure  préalable,  retenu  aux  fournisseurs,  à  titre  d'indemnité 

et  sur  les  premiers  payements  à  leur  faire, francs  par  chaque 

jour  de  retard  et  pour  chaque dont  la  livraison  serait  en  retard, 

sous  la  réserve  la  plus,expresse  de  tous  autres  dommages-intérôts, 
pour  réparation  du  préjudice  que  tout  retard  pourrait  faire  éprouver 

à  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  d 

En  outre,  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  d aura  le  droit, 
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dans  le  cas  de  retard  ci-dessus  mentionné  et  sans  qu'il  soit  égale- 
ment besoin  d'aucune  mise  en  demeure,  d'acheter  dans  telles  usines 
qu'elle  aura  choisies,  en ,  aux  frais,  risques  et  périls  des  fournis- 
seurs, tout  ou  partie  de  la  fourniture  dont  la  livraison  serait  en 
retard. 

En  conséquence,  la  différence  résultant  soit  du  prix  d'acquisition, 
soit  des  frais  de  transport,  soit  de  toutes  autres  causes,  restera  à  la 
charge  exclusive  des  fournisseurs. 

Art.  3.  —  Le  prix  de qui  font  Tobjet  du  présent  traité  el  de 

leurs  accessoires,  est  fixé  ainsi  qu'il  suit  : 

4°  francs  les (kilogrammes,  pièces  ou  cube) . 

2'  

Art.  4.  —  Le  payement  du  prix  stipulé  à  l'article  3  ci-dessus  aura 
lieu  après  chaque  liwaison  mensuelle  et  sera  réglé  comme  suit  : 

dixièmes  dans  le  mois  qui  suivra  la  réception  provisoire,  sur 

le  vu  du  procès-verbal  de  cette  réception  ; 

Et dixièmes mois  après  le  précédent  payement  sur  le  vu 

du  procès- verbal  de  réception  définitive  indiqué  à  l'article du 

cahier  des  charges  annexé  au  présent  traité. 

Malgré  le  payement  intégral,  les  constructeurs  ne  continueront 

pas  moins  à  rester  garants,  dans  les  termes  de  l'article dudit 

cahier  des  charges,  de  la  totalité  de  la  fourniture  jusqu'à  l'expira- 
tion du  délai  de  garantie,  fixé  à mois  de  service  effectif. 

Tous  les  payements  seront  faits  au  comptant,  sans  escompte,  à  la 
caisse  delà  Compagnie  des  chemins  de  fer  d ,  à 

Art.  5.  — Les  fournisseurs  ne  pourront  sous-traiter  pour  l'exé- 
cution de  tout  ou  partie  du  présent  marché  sans  l'assentiment  ex- 
près et  écrit  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  d 

Art.  6.  —  Toutes  les  contestations  entre  les  parties  sur  l'exécu- 
tion du  présent  traité  seront  décidées  par  le  Tribunal  de  conunerce 
du  département  de 

A  cet  effet,  les  parties  font  élection  de  domicile  à ,  savoir: 

La  Compagnie  des  chemins  de  fer  d ,  à  sa  gare  ; 

Et  M ,  rue  de..... 

La  présente  élection  de  domicile  est  attributive  de  juridiction  et 
dispensera  de  l'observation  des  délais  à  raison  des  distances. 
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Jusqu'à  rentière  et  parfaite  exécution  du  présent  traité,  toutes 
signiflcations  d'actes  judiciaires  ou  extra-judiciaires  seront  valable- 
ment faites  aux  parties  au  domicile  élu  par  chacune  d'eUes,  ainsi 
qu'il  est  dit  ci-dessus. 

Art.  7.  —  L'enregistrement  du  présent  traité  et  de  ses  annexes 
sera  à  la  charge  de  celle  des  parties  qui  y  aura  donné  lieu. 

Toutefois,  parle  seul  fait  du  retard  dont  il  est  parlé  à  l'article  2 
qui  précède,  tous  les  droits,  et,  s'il  y  a  Ueu,  tous  les  doubles 
droits  d'enregistrement  seront  à  la  charge  exclusive  des  fournis- 
seurs. ^      ' 

Fait  doubleà le 186... 


CHEMIN  DE  FER D... 

SOUMISSION 

DIVISION.—  voie. 
Marché  iVo*  ^^^^   ^^    FOURNITURE   DE, 


OBJET. 

Nous  soussignés ,  demeurant  à ,  faisant  en  outre  élection 

de  domicile  à ;  pour  l'exécution  des  présentes. 

Après  avoir  pris  connaissance  du  cahier  des  charges  en arti- 
cles pour  fourniture  de ,  enregistré  à 

Et  l'avoir  signé  en  double  pour  demeurer  annexé  à  la  présente 
soumission  dont  il  fait  partie  essentielle. 

Déclarons  en  accepter  toutes  les  clauses  et  conditions,  et  nous 

engager,  en  outre,  envers  la  Compagnie  des  chemins  de  fer aux 

conditions  suivantes  : 

Art.  1*'.  Quantités  totales  à  livrer  et  lieux  de  livraison,  —  Nous 
livrerons  à  la  Compagnie  des  chemins  de  fer ,  dans  ses  maga- 
sins à ,  la  quantité  de 

Art.  2.  Dessins,  —  Ces  seront  conformes  au   dessin 

d'ensemble  annexé  à  la  présente  soumission  ;  les  plans  de  détails 
seront  faits  par  nous  et  soumis  avant  exécution  à  l'approbation  de 
M.  l'ingénieur  en  chef  de  la  voie. 
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Art.  3.  Délai  de  livraison.  — Le  délai  de  livraison  commencera 

à  courir  le  ( ) mil  huit  cent  soixante ,  et  les  livraisons 

partielles  s'effectueront  à  raison  de  ( )  par  mois,  jusqu'à 

l'expiration  de  la  commande. 

Akt.  4.   Usine,  —  Nous  fabriquerons  ces  dans  notre 

usine  de à 

Art.  5.  Prix,  —  La  fourniture  de  ces aura  lieu  au  prix 

de  ( francs) francs  par ,  rendu.,  à  ....,  dans  les  maga- 
sins de  la  Compagnie. 

Art.  6.  Extension  éventuelle  du  marché.  —  La  Compagnie  se 

réserve  la  faculté  d'augmenter  la  quantité  de à  fournir  par  le 

présent  marché,  jusqu'à  concurrence  du  ,  pendant  un  délai  de 

mois  à  partir  de  ce  jour,  aux  mêmes  prix  et  conditions  que  ci- 
dessus. 

Les qui  pourront  nous  être  demandées,  en  sus  des  ( ) 

,  seront  également  Uvrées  à  raison  de  ( ") par  mois. 

Art.  7.  Approbation  du  marché.  —  Le  présent  marché,  obliga- 
toire pour  nous  à  dater  de  ce  jour,  ne  le  sera  pour  la  Compagnie 
qu'après  son  approbation  par  le  conseil  d'administration. 

Fait  double  à ,  le mil  huit  cent  soixante 

Signé  : 


Vu  et  présenté  par  Tingénieur  en  chef 
,1e 186.. 

Signé  : 


Vu,  approuvé  et  accepté 

par  décision  du  conseil  d'administration,  en  date  du i86S, 

Un  administrateur  :  Le  président  du  conseil  d'administration  . 

Signé  : Signé  : 


Enregistré  à 1862, 

Signé  : 
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CHEMINS  DE  FER  DE 


SERVICE  DE  L'EI<rTRETIEN  ET  DE  LA  SURVEILLANCE 


No         DD 


186 


PROCÈS -VERBAL  DE  RÉCEPTION' 


Importance  n 


Nous  soussigné 
chemins  de  fer  de 
ladite  Compagnie,  le 
de  que 

d'un  no 


,  agent  de  la  Compagnie  des 
,  avons  procédé  pour  le  compte  de 

186    ,   à  la   réception 

fourni     à  la  Compagnie,  en  vertu 
du  186  . 


La    réception formant  l'objet   du   présent  procfes- 

•  /^poTisoire  ou  dé-\       verbal,  comprend  la  quantité  de  comme 

V    flniiive.        j       l'indique  le  tableau  suivant  : 


Dates 
des  ré- 
ceptions 

DÉSIGNATION. 

QUANTITÉS 

DESTIHATION. 

OBSBBVATIONS. 

Poids. 

Dimen- 
sions. 

i 

Totaux... 

Ce  ayant  été  bien  examiné  et  reconnu  par  nous, 
comme  remplissant  les  conditions  imposées  par  1  y  relaté  le 
présent  procès-verbal  a  été  dressé  pour  en  constater  la  réception 


est  (Je. . . 

l^  Domhr?  il                   fuunii     en  vertu  d         o'* 

MOMBftB 

Tat4L 

^ 

d 

â 

û 

û 

d 

d 

d 

n  a  été  reçu  anlérieu- 
rement  au  présent  pro- 
cès-verbal  

— 

--- 

Quanlilé    portée    au 
présent  procès- vei bal.. 

Totaux    reçus 

NiimUrË  a                           râlant  i  ikstc 

ir 

Accepté  le  présent  procès- verbal 
par  le 


Le 


186  . 
du  matériel 
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ChaPITUK.  AUTlCLb. 

Cbédit 

AnniK  186 
Mois  0 

ÉTAT  N" 


CHEMIN  DE  FER  DE 


ÉTA  T  de  présence  des  employés 


du  service  d 


Numéros 
d'ordre. 

NOMS  ET  PRÉNOMS. 

EMPLOIS. 

hOMBRB 

de  jours 

depreMiioe. 

OBSERTATIONS. 

Le  présenl  État  dressé  et  présenté  par 


186 


Vu  par 
A  ,  le  IH» 


Vu  par 
A  ,  le  186 


ÉTAT   DES   SOMMES    A    PAYER. 


633 


TKAVAcx       CHEMINS  DE  FER  DE . 

et  Survcillanoe. 


«  Division. 


Chapitre    .  -  Arliclc    . 
Anrée  186  . 

MUISD 
SOMIIK  A   PAYEli  : 


I^igne  de 


ETAT  des  sommes  à  payer  pour 


De 


Ingénieur  princiiial. 

^  Arkokdissemeht, 

De 
à 


M. 


(Tous  les  états  sont  disposés  sur  feuille  simple  ou  double,  avec  intercalaire  au  besoin.) 


SIÛWS 
de» 


Total.  . . 


Le  prévôt  Éta-t  moubut  k  La  somme 


ilrcs;»é  el  prè&eDié  par  1 


186  . 


Vériîié  el  proposé  par  l'Iogènieur 
en  ch&f, 

,  le  tm  . 


à.  Lt  COUPtlBlLIli  friHiRitlJ:  fOUR 


UiCalïsedH  i3ré¥i}y«nce 


Acnendfs. 


jiroïHjrtHjn- 
jtÊiif?  bur  lo 
trAÎleinenr 


iONUK^i  TQTAt^Eâ  DBB  &Bt£tlDE9  : 


Vu  et  véiitié  à  Ja  Compta  liiîilè  gètiurfile; 
arrèlé  le  pr^^eal  État  à  la  somme  iJu 

L  édtiltt?^  par  tsuiie  û^a  rettoues^  à  Ja 


,  le  im 

Le  Cher  de  b  CoiupUbllUâ^ 


Urduriiiaûcè  puiir  1k  somme  île 

L^  litrerteur  (uu  AdmJui^strateur  (lèléguo)^ 

Ctrliiital  de  pyement,  n" 
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Chemins  de  fer 


ÉTAT  DE  CONTRE-PARTIES 


des  sommes  à  porter  au  débit  de  la  Caisse  de  prévoyance  par 
SEBYICE  DE  LA  VOIE         ^^  crédit  des  comptes  indiqués  ci*des80us^  suivant  pièces 
—  ci-annexées. 


«  DiVISIO!!. 


,1e 


18C 


KOHS 
A» 

i 

i 

TiAlt 

msiT 

Nombre 
IoIaL 

4  Lie 

à  mÉF 

é 

1 

UTId 

COMPTES 

1 

Le  présent  État  arrêté  à  la  somme  de 


à  porter  au  débit  de  la  Caisse  de  prévoyance 


Le 


186 


ÉTAT   OKS   RETENUES. 


635 


ERTRETIEX 
ET  SCnVEILLAHCE. 

e  DlVlSIOTI. 


CHEMIN  DE  FER  DE,.. 


KxnacB  186   .       État  des  retenues  opérées  par 


Somme 


sur  le 


du  mois  d 


MOIS  D 


186 


1 
î 

i 

NOIS  ET  PBÉMOÎIS. 

FONCnONS 

il 

S  1 

I 

OBSEftVATlOSS. 

Totaux  ,    , 

RBGAPITULATIOll. 


!'• 

Section 

, , 

2e 

id. 

5« 

id. 

46 

id. 

5® 

id. 

. , 

6e 

id. 

7e 

id. 

Totaux 


Le  présent  Etat  montant  à 


Va  et  transmis  : 
L'Ingénieur  en  chef. 


BETENUES. 

TOTAL 

par  sections. 

Dressé  el  certifié  par  l'ingénieur  soussigné, 
.1  le  186    . 
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Service  de  la  wie      CHEMIN  DE  FER  DE. 

COMPTE 


e  DIVISION. 


Ctaap.     .  —  Art.     . 

ÉTAT  des  frais  extraordinaires  de 

▲nn  486    .  déplacemenl  de  M. 

Moisd      "  <*" 

SoMMieà  payer:  SU  du  moiS  d  186 


DATES. 

INDICATION 
DBS  DBPLACKMBNTS. 

NOMBRE 

de 
déplace- 
ments. 

NOMBRE 
de 

FRAIS 

dtt 
voyag». 

OBSBRTATIONS. 

Déplacements  à  fr 
Découchers  à  fr. 

donuent — 

Total  des  frais 

Le  présent  Étal  montant  à 
dressé  par 

A  .le  186    . 

Le  présent  État  vériûé  et  arrêté  à  la  somme  de 

par  soussigné. 

A  •  .le  186 

Va  et  présenté  par  l'Iagéalear  «oasslgaé. 

A  Je  186     . 

Pour  aoquit  de  la  somme  ci-dessus. 


Va  par  l'Iagialear  «a  ckaf. 


,1e 


186 


Je 


186    . 


ROLES    DE   JOURNÉES. 
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Modèle  N© 


CHEMIN  DE  FER  DE 


N<>  DU  DOSSIER 


NO         da  daaseroent 
au  dossier. 


Chap.       Art. 


Ahhée  186  . 

Mois  d 

SOMIIK   A   PATKR  : 

Prs 

ROLE  DE  JOURNÉES 


ETA  T  des  sommes  à  payer 


pour  leur  salaire 
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JCcwâHOs 


MÔHS 

ni 


JOtTBîréeS  ÉIFRÏMËXS  EK  (Jouniéa  «  NuM> 


I  jij^l^    fi   nji   s    y  .io|n|ti  la  m|i!ï   • 


IG  17  iu  i&  so  il  n  u  î4  i5  lîa  ^7  -js  aa  SO  M 


T 


TOTAUX,., 


ROLES   DE   JOURNÉES. 
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hetetîues 


§ 


t 

3 

I 

J 

ê 


ÈIURGKMBMT, 


OBSXSTATïCïlfS, 


[*jSigml?r]nnH>lim. 
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CHAF. 


—  RÉCAPITULATIOTT. 


DËstavATiot 


Tolaoï.. 


■oïCTAjrr 


EOïïTAST  DES  BETtîmïS- 


il 


qui   c^rtinpni   <|ii«  le 

ea  leur  préifRce*  ei 
qm?  ï*»,^  fmix  portées 
il  rpmariïeineni  ont 
él^  apposées  par  î^s 


/.<»  préxt'nl  Etat  montant,  retenues  non  déduites,  à  la  somme  de  \ 


dressé  par 
A 


soussigné. 
186    . 
Vu  et  vérifié  par 


soussigné. 


Vérifié  et  arrêfé,  retenues  déduites,  àlasomme  de  riiri^'j^ 


par 


soussigné. 
186 


Vu  et  approuvé  : 
&••  DIrectear  giaéral. 


ÉTAT  DES  rtJM  DIVERS. 
SrnicedelaTwe.  COMPAGNIE 

—  DIS 

GOMPTE 
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•  0ITlflOl. 


CHEMINS  DE  FER  DE. 


fihipilre    .-Article 
AsKéE  186  . 

MOISD 

Somme  a  payer  : 
d 


«  Sectior. 


Uigno  de 


ÉTAT  de 
fait  par  M. 

(lu 


186 


DÉTAIL. 

QUANTITÉS. 

PBIX. 

PRODUITS. 

Total. .. 

I*o<ir  acquit  de  la  fourniture  susraenlionnée,  raonlanl  à  lu  sorauie  de 
reçue  des  mains  de  M. 

k  ,  le  180     . 


Cerlilié  conforme,  pour  élrc  annexé  à  l'KUil 
récapitulatif  n» 


le 


T.   II. 


180  . 
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MOINS  Di  F»  M...  PROCÈS-VERBAL 

•  DlTlSlOIf. 

—  pour  Réception  d 


Q 
(U 
'>^ 

Q 

M 

Q 

0!) 
Q 

M 

O 
0 

o 


•  Abbondisseveht. 
«  Sbctioh. 


L'an  mil  huit  cent 
Nous  soussigné, 

Assisté  de  M. 
en  résidence  à 
nous  nous  sommes  transporté  à 

Et  en  présence  de  M. 

entrepreneur 

nous  avons  visité 

Nous  avons  reconnu  et  constaté,  savoir  : 


En  foi  de  quoi  nous  avons  dressé  le  présent  procès-verbal  de 

RÉCEPTION que  nous  avons  signé,  sous  toutes  réserves  de  droit, 

a\ec  le  chef  de  section  et  Tenlrepreneur  ci-dessus  dénommés. 


186    . 


